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Forord 
Dette er 2. udgave af ”Lærebog i kollektiv trafik”. Jeg takker de kolleger, der har kommen-
teret 1. udgaven og derved inspireret til de ændringer og forbedringer, der er indarbejdet i 
denne udgave. Især vil jeg gerne takke Direktør Johannes Sloth, Movia for en konstruktiv 
og inspirerende anmeldelse af bogen i Dansk Vejtidsskrift, december 2007.  
En af grundene til, at ikke alle idéer er indarbejdet, er, at jeg vil undgå, at bogen bliver alt 
for omfattende. Dens hovedformål er stadig at kunne anvendes i undervisningen i kollektiv 
trafik på civilingeniøruddannelsen på Aalborg Universitet, men jeg håber at også andre in-
den for fagområdet kan få glæde af den.  
Bogen er tilgængelig på http://www.plan.aau.dk/~melchior/. Her er der tillige links til bo-
gens kapitler enkeltvis. Derved kan man selv sammensætte kapitlerne i den rækkefølge, der 
netop dækker brugerens aktuelle behov. Det er hensigten, at bogens indhold løbende opda-
teres. Ved downloading og anvendelse af materialet angives kilde og tidspunkt for downloa-
dingen. Bogen er trykt i et begrænset oplag, der kan købes for 400 kr. pr. stk. ved henven-
delse til forfatteren. 
Det er stadig hensigten løbende at ajourføre indholdet. Kommentarer og idéer er derfor me-
get velkomne.  
 
December 2008 
 
Niels Melchior Jensen
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Indledning 
Bogen består af 15 kapitler. I det første kapitel gennemgås lovgivningen, såvel den aktuelle 
som den lovgivning, der tidligere har været gældende. De næste fire kapitler omhandler 
baggrunden for planlægningen – økonomi, efterspørgsel, kunderne og de tekniske forhold, 
herunder køretøjer samt takst- og billetteringssystemer. Kapitlerne 6-10 indeholder anbefa-
linger og vejledninger til, hvordan planlægningen af kollektiv trafik gennemføres med ho-
vedvægten lagt på bybusnet i større byer. Kapitel 11 omhandler sporbunden bytrafik, og 
kapitlerne 12 og 13 indeholder uddrag af vejreglerne på såvel vej- som terminalområdet. 
Kapitel 14 handler om information og markedsføring. Endelig er der i kapitel 15 nogle ek-
sempler fra byer, hvor man har gennemført gode løsninger for den kollektive trafik. Der 
kunne nævnes mange andre gode løsninger, og det er hensigten løbende at justere dette 
kapitel, når der kommer nye gode idéer rundt omkring.  
I forhold til 1. udgave er der foretaget ændringer i kapitlerne 1, 2, 3, 5, 6, 8, 11 og 15. I 
kapitel 15 er der tilkommet et nyt afsnit om Runcorn, som forfatteren besøgte i 2008. 
En del opstillinger i teksten er i pindeform med efterfølgende kommentering. Det modsvarer 
den måde undervisningen gennemføres på, idet vi anvender PowerPoint show – ofte supple-
ret med videoer og cd-rom. 
Bogen indeholder stof fra en lang række kilder, der fremgår af kildelisten. En del stof er 
overført næsten ubearbejdet, men der er også foretaget bearbejdning af kilderne, ligesom 
en del stof er forfattet direkte til bogen.  
Som kilder er primært anvendt en række rapporter og notater, der er alment tilgængelige. 
Specielt skal vejreglerne fremhæves, hvor både vejregler for bustrafik og vejregler for ter-
minaler er anvendt. De har begge udmærkede eksempelsamlinger til yderligere inspiration. 
Desuden er anvendt en række rapporter udarbejdet af COWI til forskellige projekter for for-
skellige myndigheder. En del af disse er ikke alment tilgængelige. 
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1 Lovgivning og organisation 
1.1 Lovgivning indtil 1. januar 
2007  
Afsnittet er i hovedsagen baseret på [Tra-
fikministeriet, 1999] og [Færdselsstyrel-
sen, 1998]. 
1.1.1 Koncessioner indtil omkring 
1980 
I de største byer i Danmark var der kol-
lektiv trafik i form af sporvogne og busser 
fra omkring år 1900. På landet og i de 
mindre byer begyndte den rutebundne 
trafik lidt senere. I nogle af de største by-
er stod kommunerne for driften, mens den 
i det meste af resten af landet udførtes af 
private vognmænd, der fik koncession på 
driften. Koncessionerne gjaldt typisk for 8 
år, men blev i praksis altid fornyet og gik i 
arv i de samme familier. I nogle egne var 
det DSB, der stod for driften af rutebilru-
terne. I de fleste tilfælde var dette opstået 
efter nedlæggelse af jernbanestrækninger 
i området. 
Med den stigende velstand og dermed 
øgede privatbilisme ændredes vilkårene i 
efterkrigsårene. Der var en stor flytning af 
folk fra land til by, og der skete strukturel-
le ændringer inden for den offentlige sek-
tor - sygehusvæsenet og skolevæsenet 
blev centraliseret.  
De ændrede behov indebar, at rutebilkørs-
len ikke længere var rentabel en række 
steder, og at den ikke dækkede de behov, 
samfundet havde. 
1.1.2 Ny lovgivning i 1970'erne 
En ny lov sikrede i 1973, at der skete ko-
ordinering af ruter og takster i hoved-
stadsområdet. Loven blev senere revideret 
og medførte i begyndelsen af 1990'erne, 
at der blev gennemført udbud af buskørs-
len i hovedstadsområdet.  
I 1978 gennemførtes en ny lovgivning 
gældende for resten af Danmark. I denne 
lov var det amterne, der fik ansvaret for 
den regionale bustrafik og kommunerne 
for bybustrafikken. Der blev samtidig mu-
lighed for at oprette fælleskommunale tra-
fikselskaber, som skulle have ansvaret for 
al busdrift inden for et amt. Det var frivil-
ligt, om man ville oprette trafikselskaber. 
Lovgivningen havde endvidere fokus på 
overordnet planlægning og koordinering.  
I Ringkjøbing Amt blev der oprettet et 
fælleskommunalt trafikselskab, men det 
blev senere nedlagt igen, så der i 2006 
var 3 amter - Århus, Fyn og Ringkjøbing - 
hvor der ikke var trafikselskaber.  
De fælleskommunale trafikselskaber i de 
øvrige amter var: 
• Bornholms Amts Trafikselskab (BAT) 
(overgået til at være ejet af Born-
holms Regionskommune pr. 1. januar 
2002) 
• Nordjyllands Trafikselskab (NT) 
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• Storstrøms Amts Trafikselskab (STS) 
• Sydbus (Sønderjyllands Amt) 
• Vejle Amts Trafikselskab (VAT) 
• Vestsjællands Trafikselskab (VT) 
• Viborg Amts Fælleskommunale Trafik-
selskab (VAFT) 
• Ribe Amts Trafikselskab (RAT). 
I de tre amter uden trafikselskab har den 
kollektive trafik været drevet af amtet og 
kommunerne uafhængigt af hinanden. 
Visse steder dog med takstsamarbejde. 
I hovedstadsområdet var der en særlig 
lovgivning, hvor HUR med egen bestyrelse 
organiserede den kollektive bustrafik, 
mens DSB stod for S-tog og Re-tog og 
Ørestadsselskabet for metroen. 
 
Figur 1.1 Trafikselskaber i 2006. [Amtsrådsfor-
eningen, 2006] 
Essensen af lovene var, at ansvaret og 
beslutningskompetence på de centrale 
områder var placeret hos amter og kom-
muner, der ud fra de vedtægter, der gæl-
der i det enkelte amt, fastlagde: 
• serviceniveau 
• organisationsform 
• takster 
• finansiering.  
Der var tre finansieringsmodeller i de fæl-
leskommunale trafikselskaber: 
• "Hver betaler sit" - blev brugt i Nord-
jyllands, Storstrøms og Ribe Amter - 
og blev også brugt på Bornholm indtil 
dannelsen af regionskommunen i 
2004. 
• Solidarisk finansiering - blev brugt i 
øvrige amter, hvor der var trafiksel-
skab - Viborg, Vejle, Sønderjylland og 
Vestsjælland. Udgifterne fordeltes ef-
ter folketal og køreplanstimer. 
• HUR - modellen, hvor hovedstadsom-
rådets 3 amter og 2 centralkommuner 
betalte et bidrag til HUR, der havde 
egen bestyrelse, der besluttede, 
hvordan midlerne skulle anvendes.  
1.2 Ny lovgivning, gældende 
fra 1. januar 2007 
1.2.1 Indledning 
Som følge af strukturreformen trådte ny 
lovgivning i kraft fra den 1. januar 2007. 
[Lov om kollektiv trafik, 2005]. I modsæt-
ning til den gamle lov blev der nu pligt til 
at oprette trafikselskaber, som alle kom-
muner og regioner skal deltage i. Dette er 
nyt i forhold til den gamle lovgivning, hvor 
oprettelsen af trafikselskaber var frivillig, 
hvilket medførte, at der ikke var trafiksel-
skaber på Fyn og i Århus og Ringkjøbing 
Amter.  
1.2.2 Geografisk udstrækning af de 
nye trafikselskaber 
Den geografiske udstrækning for de nye 
trafikselskaber fastlægges af regionernes 
forberedelsesudvalg med høring af sam-
menlægningsudvalgene for kommunerne. 
Fra 1. januar 2007 er der 6 trafikselskaber 
med følgende geografiske udstrækning: 
• Sjælland og omliggende øer (MOVIA) 
• Bornholm (BAT) 
• Fyn (FynBus) 
• Sydjylland (Sydtrafik) 
• Midtjylland (Midttrafik) 
• Nordjylland (Nordjyllands Trafiksel-
skab). 
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Det er fastlagt i loven, at der kun må væ-
re et trafikselskab for de to regioner, der 
bliver på Sjælland og omliggende øer – 
dog bliver der også et trafikselskab på 
Bornholm. Vest for Storebælt har man 
selv kunnet fastlægge den geografiske ud-
strækning og det resulterer i, at der i den 
syddanske region er dannet to trafiksel-
skaber, mens der i Midtjylland og Nordjyl-
land hvert sted er dannet et trafikselskab, 
der er sammenfaldende geografisk med 
de regionsgrænserne. 
 
Figur 1.2 De nye trafikselskaber fra  
1. januar 2007. Eget kort 
1.2.3 Repræsentantskab og 
bestyrelse 
Hver kommune udpeger én person til re-
præsentantskabet, der vælger de kom-
munale medlemmer af bestyrelsen efter 
forholdstalsvalg. Repræsentantskabet for-
ventes at mødes en gang om året og skal 
godkende vedtægtsændringer og fordelin-
gen af udgifterne og vil i øvrigt blive ori-
enteret om nye tiltag. Formålet er pri-
mært, at også kommuner, der ikke delta-
ger i bestyrelsen, kan følge med. 
Bestyrelsen består af 2 medlemmer fra 
regionen og højst 7 medlemmer fra kom-
munerne. Det er et krav, at der er kom-
munalt flertal i modsætning til tidligere, 
hvor amtet havde flertal, og amtsborgme-
steren var født formand. Bestyrelsen er 
ansvarlig for trafikselskabets drift. 
Trafikselskaberne har lavet deres ved-
tægter ud fra en standardvedtægt, som 
ministeriet har udarbejdet.  
1.2.4 Finansiering 
Med hensyn til trafikselskabernes finan-
siering fremgår det af loven:  
• at "ingen kommune kan forpligtes til 
at betale mere end kommunens for-
holdsmæssige forbrug af trafikselska-
bets ydelser, herunder individuel han-
dicapkørsel" og  
• at "en region ikke kan forpligtes til at 
betale mere end udgifterne til privat-
baner og busbetjening af regional be-
tydning i den pågældende region samt 
de hertil svarende andele af selska-
bets administrationsudgifter." 
Lovgivningen opererer med tre betje-
ningsformer i bustrafikken: Lokal-, regi-
onal- og fjerntrafik således: 
 
• Lokaltrafik forløber udelukkende in-
den for en enkelt kommune. Ansvar 
for planlægning og tilladelser ligger 
hos kommunen, der skal betale net-
toudgiften for de lokale ruter. Men 
planlægningen skal ske i tæt kontakt 
med trafikselskabet, der varetager 
koordineringen med øvrig kollektiv 
trafik. 
• Regionaltrafik er ruter, der forløber i 
mere end én kommune. Udover myn-
digheden med planlægningsansvar for 
den kollektive bustrafik skal man ind-
drage vejmyndigheden og politiet, når 
man ønsker at foretage ændringer. 
• Fjerntrafik er trafik, der forløber i 
mere end to regioner. 
FynBus 
Sydtrafik 
Midttrafik 
Movia 
NT 
BAT 
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Finansieringsmodellen indebærer, at: 
• regionerne er ansvarlige for privatba-
nerne og et overordnet regionalt 
busnet, samt de privatbaner, der er 
overført fra amterne. Regionernes 
midler fremkommer dels ved bloktil-
skud fra staten og dels ved bidrag fra 
kommunerne 
• kommunerne er ansvarlige for lokale 
ruter og individuel handicapkørsel. De 
kommunale bidrag skal dække: 
• lokale ruter 
• individuel lovpligtig handicapkør-
sel 
• bidrag til administration. 
Loven definerer ikke klart, hvilke ruter der 
bliver regionale. Det kan aftales lokalt, at 
mindre betydende ruter defineres som lo-
kalruter, selv om de krydser en kommu-
negrænse. Der er foretaget afgrænsning 
ved trafikselskabernes dannelse, men der 
er allerede en proces i gang om den frem-
tidige fordeling af ansvaret for de forskel-
lige ruter.  
På Sjælland er der mange ruter, der defi-
neres som lokale, men kører i flere kom-
muner. Her er der en oplagt konfliktmu-
lighed, fordi de enkelte kommuner kan 
tænkes at sætte egne hensyn over hensy-
net til helheden - især hvis økonomien bli-
ver stram. 
Når det er fastlagt, hvilke ruter, der er lo-
kale og hvilke der er regionale, er det re-
lativt enkelt at foretage en fordeling af de 
kørselsrelaterede omkostninger. Forde-
lingsmodellen for udgifterne skal afspejle 
de udgifter, der kan henføres til den en-
kelte rute, og for passagerindtægterne 
skal der laves en indtægtsfordelingsmo-
del, der så retfærdigt som muligt henfører 
passagerindtægterne til de ruter, passage-
rerne har benyttet. Det er et problem, at 
de data, man har til indtægtsfordelingen 
ikke er særlig gode og at det er dyrt at 
skaffe troværdige data. Indførelsen af 
Rejsekortet (se kapitel 5) vil medføre 
langt bedre data. 
For fordelingen af de administrative om-
kostninger er det mere kompliceret at lave 
en fordeling, der helt objektivt afspejler, 
hvordan den enkelte parts forbrug har 
været af trafikselskabets ressourcer. Dette 
aftales lokalt i bestyrelse og repræsen-
tantskab. Det skal bemærkes, at regions-
rådenes medlemmer af bestyrelserne har 
vetoret over for beslutninger om finansie-
ringen af trafikselskabet. 
1.2.5 Trafikplan 
I det enkelte trafikselskab skal der udar-
bejdes en trafikplan hvert 4. år. Trafik-
planerne baseres på statsligt udspil for det 
overordnede niveau - især jernbaneområ-
det. Kommunerne skal levere input til pla-
nerne, og planlægningen bør ske i sam-
menhæng med kommuneplanlægningen. 
De første planer er under udarbejdelsr. 
Ruteføring og køreplan for lokale ruter vil 
blive tilrettelagt ud fra den enkelte kom-
munes ønsker. Det hænger naturligt 
sammen med, at kommunen skal betale 
for driften af de lokale ruter. Det vil så 
være op til aftaler i det enkelte trafiksel-
skab, om kommunen selv skal udføre 
planlægningen, eller om man vil have den 
udført af trafikselskabet. Det ender for-
mentlig med, at trafikselskaberne udfører 
det meste af planlægningen, hvilket sikrer 
den bedst mulige sammenhæng i den kol-
lektive trafik. Kun de største byer kan for-
ventes at beholde dele af planlægningsop-
gaverne selv. 
1.2.6 Takst- og billetteringssystemer 
De nye trafikselskaber er dannet af enhe-
der med vidt forskellige takst- og billette-
ringssystemer. Det er ikke alle steder, at 
der blev fuld harmonisering ved driftsstar-
ten den 1. januar 2007. Dels fordi forskel-
lene var meget store, og dels fordi man 
ikke har det nødvendige billetteringsud-
styr til håndtering af ens systemer overalt 
i de enkelte trafikselskaber.  
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I flere af de nye trafikselskaber venter 
man med at indføre fælles takstsystemer 
til der indføres et nyt fælles elektronisk 
billetteringssystem for hele landet. Det 
forventes, at dette system bliver imple-
menteret i årene 2008 – 2010.  
Dette fremgår af lovens § 27, hvor det ud-
trykkes, at trafikselskaberne, Ørestads-
selskabet og DSB samarbejder om at ud-
vikle fælles elektroniske systemer for bil-
lettering. Dette medfører ikke nødvendig-
vis fælles takstsystem, men forskellen på 
f.eks. DSB's takster og de lokale trafiksel-
skabers takster kan ikke være alt for stor, 
så nogen grad af harmonisering – også af 
rabattyperne – vil antagelig blive gennem-
ført. 
Det fastlægges i lovens § 6 stk. 4, at tak-
sterne i gennemsnit ikke må stige med 
mere end pris- og lønudviklingen. Dette er 
en indskrænkning af de lokale myndighe-
ders muligheder for styring af den kollek-
tive trafik og vil formentlig betyde løbende 
serviceforringelser af den kollektive trafik, 
fordi udviklingen i de senere år viser, at 
man ikke kan fastholde passagererne. 
Faldende passagermængder må derfor 
nødvendigvis imødegås gennem ind-
skrænkninger i driftsomfanget. 
Bekendtgørelsen om takststigningsloftet 
får virkning for taksterne fra 2008. Takst-
loftet betyder, at indenfor et trafikselskab 
skal prisstigningerne som gennemsnit lig-
ge under det udmeldte ”loft”. Loftet defi-
neres som pris- og lønudviklingen med 
hensyntagen til trafikselskabernes om-
kostningsstruktur. Det betyder, at bl.a. 
udviklingen i olieprisen indgår i beregnin-
gen af loftet. Takststigningsloftet for 2008 
er 3,0 pct., der beregnes i forhold til tak-
sterne pr. 21. januar 2007. 
1.2.7 Forventninger til reformen 
Det hedder i bemærkningerne til loven, at 
loven skal gøre det nemt for brugerne at 
anvende den kollektive trafik. Det sker 
ved, at der skabes en klar ansvarsforde-
ling mellem tog- og bustrafik og ved at 
opgaverne forankres, så de ansvarlige 
myndigheder får bedst mulige redskaber 
til at skabe de bedst mulige trafikale løs-
ninger for borgerne.  
For mange kommuner og for de nye regi-
oner bliver det noget helt nyt, at man skal 
beskæftige sig med kollektiv trafik.  
Der har været en meget hektisk og van-
skelig proces at komme fra de nuværende 
til de ny trafikselskaber. De væsentligste 
udfordringer var og er at: 
• harmonisere takster 
• tilpasseserviceniveauerne i de forskel-
lige dele af kommunen/regionen 
• planlægge kørselsomfang og rutenet 
• koordinere af busruter 
• koordinere mellem bus og tog (herun-
der metro og S-tog) 
• få økonomien til at hænge sammen 
• udarbejde ny trafikplan. 
På busområdet vil loven uden tvivl forbed-
re koordineringsmulighederne. I de amter, 
hvor der ikke har været trafikselskaber, 
sikrede den tidligere lovgivning ikke de 
nødvendige redskaber til at planlægge og 
koordinere driften. Det har især været et 
iøjnefaldende problem omkring de største 
byer – Århus, Odense og Randers. 
Der er den risiko ved den øgede kommu-
nale indflydelse, at der kan ske subopti-
mering af driften rundt omkring. Koordi-
neringen mellem bus og tog sikres formelt 
gennem de trafikplaner, der skal udarbej-
des, men det kan være tvivlsomt, om det-
te er tilstrækkeligt i forhold til den daglige 
køreplanlægning. I flere af vore nabolande 
er det mere udbredt, at tog og busser 
planlægges samlet. 
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1.3 Trafikselskabernes organi-
sering og opgaver 
1.3.1 Indledning 
De nye trafikselskaber har stort set de 
samme opgaver som de gamle trafiksel-
skaber havde. På sigt kan der dog komme 
ændringer i opgavefordelingen, især for-
anlediget af, at en del kommuner for-
mentlig vil ønske at spille en mere aktiv 
rolle, end de gjorde tidligere, fordi de har 
en mere direkte økonomisk interesse i 
kørslens tilrettelæggelse end de havde før. 
1.3.2 Trafikselskabernes opgaver 
Trafikselskaberne er administrationssel-
skaber med følgende opgaver:  
• planlægning, herunder køreplanlæg-
ning 
• iværksættelse af bustrafik ved at ind-
gå aftaler med vognmænd om kørsel 
• budgetlægning, økonomisk styring 
• takstfastsættelse 
• at sikre udførelse af kørslen (indgåel-
se af kørselskontrakter) 
• salg, information og markedsføring. 
1.3.3 Udbud af kørslen 
Udførelsen af kørslen sikres ved, at tra-
fikselskaberne gennemfører udbud af 
kørslen i henhold til EU's bestemmelser og 
indgår kørselskontrakter med de vogn-
mænd, der vinder licitationerne.  
Det forventes, at de nye trafikselskaber 
viderefører de samme principper i kon-
trakterne, som var gældende i de gamle 
trafikselskaber: 
• omkostningsdækning - trafikselskabet 
dækker vognmandens udgifter  
• passagerindtægterne tilfalder trafik-
selskaberne 
• kontraktlængde er typisk 4-6 år. 
• kørselsomfanget kan ændres med 
10 % (op og ned) ved det enkelte kø-
replansskifte og med 20 -25 % (op og 
ned) i hele kontraktperioden  
• kvalitetsstyring med bod/bonus - det-
te er kun tilfældet i enkelte trafiksel-
skaber 
• bonus for arbejdsmiljøcertificering 
• bestemmelser om eventuel overtagel-
se af busser ved kontraktophør 
• virksomhedsoverdragelsesloven gæl-
der vedrørende personalets rettighe-
der. 
Trafikselskaberne skal også varetage drif-
ten af privatbanerne, og de får således 
også driftsopgaver af en art, som de tidli-
gere trafikselskaber ikke havde. 
I Odense og Århus var der tidligere kom-
munalt ejede bybusselskaber. Disse over-
gik til de nye trafikselskaber pr. 1. januar 
2007. Dele af bybuskørslen i disse to byer 
blev udbudt i 2008. I Århus vandt det 
kommunalt ejede ”Århus Sporveje” den 
udbudte kørsel, mens kørslen overtages af 
en privat entreprenør i Odense.  
Betalingsmodellen i kontrakterne er de 
fleste steder således: 
• et beløb pr. køreplantime til dækning 
af de variable omkostninger, herunder 
chaufførløn og brændstof 
• et beløb pr. busmåned til faste om-
kostninger (bl.a. afskrivning og for-
rentning af busser). 
Priserne reguleres halvårligt efter et aftalt 
prisreguleringsindeks. Billetmaskiner, it-
udstyr, busterminaler m.v. stilles til rådig-
hed af trafikselskabet. 
De variable omkostninger udgør 70-75 % 
af betalingen. Det er derfor uhyre vigtigt 
for trafikselskabets udgifter, at disse hol-
des nede. Stigninger i brændstofprisen 
kan trafikselskabet ikke gøre noget ved, 
men man kan arbejde på at reducere kø-
retiden for på den måde at holde udgiften 
nede.  
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Det kan bl.a. ske ved at gennemføre 
busprioritering og andre fremkommelig-
hedsforanstaltninger. Udførelse af trafik-
dæmpende foranstaltninger på vejnettet - 
bump mv. medfører således øgninger i 
trafikselskabernes udgifter, og etablering 
af bump. Den sikkerhedsforbedring, som 
etablering af bump medfører, burde derfor 
ses i en sammenhæng med de omkost-
ningsøgninger og gener for chaufførerne, 
som foranstaltningen bevirker. 
Der findes forskellige kontrakttyper, der 
anvendes til forskellige former for kørsel: 
• A-kontrakt – fuld udbygget kontrakt, 
der bruges til de almindelige busruter 
• B-kontrakt – forenklet kontrakt, for 
faste ruter med ringe kørselsomfang 
og få passagerer (oftest skolebusru-
ter, der kan medtage almindelige pas-
sagerer) 
• C-kontrakt - forenklet kontrakt for te-
lebusruter. 
Ved de forenklede kontrakter, hvor der 
f.eks. ikke er de samme krav til sikring og 
overvågning af kvalitet, opnår både trafik-
selskabet og entreprenøren en forenkling 
af administrationen. 
Udbudsstrategien indebærer: 
• hyppige udbud – udbud hvert år 
• opdeling i små pakker, der kan sam-
menlægges efterfølgende 
• eventuel mulighed for busovertagelse 
ved kontraktophør 
• forenklede kontrakter til mindre kom-
plicerede ruter. 
Opdelingen af udbuddene i små pakker 
gør det muligt for mindre entreprenører at 
deltage. Store selskaber giver dog ofte til-
bud, hvor det økonomisk kan betale sig 
for trafikselskabet at vælge mange pakker 
samlet. 
Udbudskriterierne er i de fleste tilfælde 
pris og kvalitet. Der kan være angivet 
vægte for forskellige kriterier. Prisen spil-
ler dog en afgørende rolle i de allerfleste 
tilfælde. 
I de seneste nye kontrakter er der flere 
kvalitets- og miljøkriterier end tidligere 
set. 
.
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2 Økonomi og udviklingstendenser 
2.1 Trafikkens andel af den 
offentlige husholdning 
2.1.1 Den generelle økonomiske 
udvikling 
Der er en tæt sammenhæng mellem den 
generelle økonomiske udvikling og udvik-
lingen i forbruget til transport. Jo mere 
velstand, jo mere transport. Dette er illu-
streret i Figur 2.1.  
Men den transport, der foretrækkes i de 
allerfleste rejserelationer, er individuel 
bilbrug, og dermed er den stigende vel-
stand en væsentlig forklaringsfaktor til, at 
der er en vigende brug af kollektiv trans-
port. 
Tabel 2.1 viser, hvordan husstandenes 
forbrug fordeltes på en række hovedom-
råder i årene 1981 og 2000. 
Det fremgår, at transport i 2000 udgjorde 
omkring 14 % af den samlede udgift til 
forbrug. Transportens andel af det samle-
de forbrug var svagt stigende i mod-
sætning til f.eks. boligudgiften, der faldt 
fra 30 % af forbruget i 1981 til 23 % i 
2000. 
Størstedelen af husstandenes trans-
portudgifter anvendes til bilkøb og -drift.  
Tabel 2.2 viser, at 60-70 % af transport-
udgifterne går til bilbrug. Til bus- og tog-
rejser anvendes 7 %, således at dette ud-
gør under 1 % af husstandenes samlede 
forbrug 
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Figur 2.1  Trafikarbejdet og udviklingen i BNP følges ad. [Infrastrukturkommisionen 2007] 
Tabel 2.1 Udviklingen i husstandenes forbrug opgjort i 1.000 kr. pr. husstand (faste priser). [Dan-
marks, Statistik 2006]. 
 1981 Procent 2000 Procent 
Bolig 66.750 30 54.900 23 
Fødevarer, inkl. drikke- og tobaksvarer 43.000 19 38.400 16 
Transport 28.650 13 34.050 14 
Fritidsudstyr, underholdning, under-
visning 
18.150 8 27.000 11 
Brændsel, elektricitet 16.150 7 16.450 7 
Boligudstyr, husholdningstjenester 14.450 7 15.200 6 
Beklædning. fodtøj 9.400 4 12.600 5 
Medicin, lægeudgifter 3.650 2 5.500 2 
Øvrige 21.700 10 38.400 16 
Samlet forbrug 221.900 100 242.500 100 
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Tabel 2.2 Husstandenes transportudgifter opgjort i kr. pr. husstand. [Danmarks Statistik, 2006].  
 2000 Procent 
Biler 10.250 30 
Brændstof, smøremidler 7.950 23 
Reparation mv. af transportmidler 4.050 12 
Andre tjenesteydelser vedr. transportmidler 2.800 8 
Bus- og togrejser 2.500 7 
Vægtafgift. ejerafgift 2.200 6 
Reservedele, tilbehør til transportmidler 1.700 5 
Fly 800 2 
Taxi 600 2 
Cykler 450 1 
Færge 350 1 
Motorcykler o.l. 250 1 
Andre transporttjenester 150 0 
I alt 34.050 100 
 
2.1.2 Status for persontransport i 
Danmark 
Trafikkens sammensætning i Danmark 
fremgår af Tabel 2.3 Det fremgår, at an-
tallet af personkm med bil udgør over 80 
% af det samlede transportarbejde. 
 
 
 
 
Tabel 2.3 Trafikkens sammensætning i Danmark. [Infrastrukturkommisionen 2007]. 
Transportmiddel Mio personkm Procentvis fordeling 
Personbil 61.198 81,5 
Bus 7.301 9,7 
Tog 6.074 8,1 
Indenrigsfly 308 0,4 
Færge 247 0,3 
I alt 75.128 100 
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Figur 2.2  Persontransportarbejdets fordeling  inden for den kollektive trafik [Teknologirådet, 2006]. 
Det ses på Figur 2.2, at DSB's fjern- og 
regionaltog og den offentligt betalte bus-
kørsel står for hovedparten af den kollek-
tive trafik i Danmark. De udgør henholds-
vis 46 % og 38 % af den kollektive trafik.  
Figur 2.3 viser, at personbilbestanden sti-
ger jævnt. Den er 20 % højere i 2004 end 
i 1994. 
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Figur 2.3 Udviklingen i bestanden af private personbiler fra 1994 til 2004 for. [Transport- og Energimini-
steriet, 2005]. 
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2.1.3 Trafikarbejdet 
I de sidste mange år har der været en 
markant og jævn stigning i trafikarbejdet, 
men stigningen er lavere i den kollektive 
trafik end i biler - jf. Figur 2.4 
Figur 2.5 viser udviklingen i antal perso-
ner i hhv. bil, bybus og cykel i Odense fra 
1980 til 2003. Det fremgår, at der var en 
stigning i brugen af bybusserne i de første 
år efter oliekrisen i 1979 op til 40 % over 
niveauet i 1980, men antallet er siden fal-
det, så det i 2003 kun udgør 80 % af pas-
sagertallet i 1980. Antallet af cyklister er 
steget kraftigt, hvilket afspejler byens 
målrettede indsats på cykelområdet. Også 
bilbrugen er steget henover perioden. 
 
 
 
Figur 2.4  Udviklingen i trafikarbejdet [Infrastrukturkommisionen 2007] 
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Figur 2.5  Udviklingen i Odense for hhv. bil, cykel og bybus 1975-2005. Figuren viser antal personer 
der bruger hhv. bil, cykel og bybus. [COWI, 2005]. 
Figur 2.6 viser, at der fra 2000 til 2004 
har været et fald i såvel antal køreplans-
timer som i passagertallet i Odenses by-
bustrafik, der vises som et repræsentativt 
billede på udviklingen i størstedelen af den 
kollektive bytrafik. Faldet i antal passage-
rer har været større end faldet i køre-
planstimer. Økonomisk afspejler dette sig 
i, at kommunens tilskud til busdriften har 
været stigende henover perioden. Man 
forsøger at fastholde passagererne, men 
tvinges af økonomiske hensyn til at redu-
cere kørselsomfanget. 
Udviklingen har en sammenhæng med 
den tidligere omtalte velstandsstigning, 
der bevirker en "ond spiral", idet flere bi-
ler i byen er til gene for den kollektive tra-
fik, der får dårligere fremkommelighed, 
hvilket er medvirkende til, at folk vælger 
busserne fra. 
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Figur 2.6  Udviklingen i køreplanstimer og passagerer i Odense 2000-2004. [COWI, 2005_1]. 
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2.2 Økonomi i den kollektive 
trafik 
 
Tabel 2.4.  
Tabel 2.4 Oversigt over økonomien i den kollektive trafik i Danmark. [Transport- og Energi-
ministeriet, 2004]. 
 Udgifter Indtægter Netto Subsidiering 
Statsbaner 11,8 mia. kr. 4 mia. kr. 7,8 mia. kr. 67 % 
Busser og lokalbaner 5,5 mia. kr. 2,6 mia. kr. 2,9 mia. kr. 53 % 
 
Tabel 2.5 viser, at statsbanerne subsidie-
res med 67 %, mens busser og lokalbaner 
subsidieres med 53 %. Det er således 
mange penge, der hvert år gives ud som 
tilskud - faktisk næsten 11 mia. kr. Det 
skal yderligere bemærkes, at der hertil 
kommer investeringer i infrastruktur. Den 
største investeringsudgift er udgiften til 
vedligeholdelse af banenettet på op mod 1 
mia. En samlet oversigt over investerin-
gerne laves ikke, da det ikke kun er staten 
men også kommuner og amter, der inve-
sterer.  
Der er en klar trend mod større offentlig 
finansiering i sektoren - jfr. Figur 2.7. 
Selvfinansieringsgraden var næsten 60 % 
i 1997, men var i 2004 faldet til 55 %. 
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Figur 2.7  Udviklingen i selvfinansieringsgraden for buskørsel i Danmark fra 1997 til 2004. [Branche-
foreningen Dansk Kollektiv Trafik, 2006]. 
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Figur 2.8  Selvfinansieringsgrad i mellemstore danske bybusbyer. Bemærk, at man skal se bort fra 
Hillerød. [Færdselsstyrelsen, 2002]. 
Der er store lokale forskelle i tilskuddets 
størrelse – jf. Figur 2.8. I Rønne betaler 
passagererne kun 20 % af udgifterne - 
omvendt i Holbæk. 
2.2.1 Faktorer, der vil påvirke udvik-
lingen fremover 
I Tabel 2.5 er opstillet en lang række fak-
torer, der har betydning for, hvordan per-
sontrafikken udvikler sig fremover. Udvik-
lingen foregår i et kompliceret og uforud-
sigeligt samspil mellem faktorerne. Det 
store antal faktorer og disses karakter il-
lustrerer, at forudsigelser om den fremti-
dige udvikling er uhyre vanskelig. Hvis 
man som overordnet præmis antager, at 
velstandsudviklingen fortsætter, er det 
også sandsynligt, at det fortsat vil være 
vanskeligt for den kollektive trafik at fast-
holde sin andel af persontransporterne. 
Figur 2.9 viser, at der i alle EU-lande har 
været en stigning i antallet af personbiler i 
perioden 1990 til 2002. Det fremgår, at 
Danmark har en markant lavere motorise-
ring end gennemsnittetene i de øvrige EU-
lande. Der må derfor forventes stigninger i 
de kommende år i Danmark, og de største 
stigninger må forventes i de områder, 
hvor der er lavest antal biler pr. indbygger 
- bl.a. København, Frederiksberg og Århus 
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Tabel 2.5 Determinanter, der bestemmer persontrafikkens udvikling. [Vejdirektoratet, 2000]. 
Lokaliseringsmønstre Politisk institutionel Sociologisk Økonomisk 
Fysisk planlægning Folketingets sammensætningBilejerskab og marginalise
ring 
Økonomisk vækst 
Udbud af infrastruk-
tur og kollektiv tra-
fik
Indretning af det repræ-
sentative demokrati 
Hverdagslivets organise-
ring 
Bilpriser  
Indkøbscentre og 
parkeringsmulighe-
d
Fokus i Trafikministeriet Hverdagslivets hektiske 
tempo 
Olieafgifter og afgifter 
 Erhvervsinteresser, lokalt, 
nationalt og internationalt 
Fremtidens oplevelses- 
og drømmesamfund 
Befordringsfradrag 
 EU, det indre marked Forestillinger om "det 
gode liv" 
Rejsehastighed 
   Infrastruktur og fysisk  
planlægning 
   Konkurrenceflader 
   Socioøkonomiske karak-
teristika 
 
 
 
Figur 2.9  Udviklingen i antallet af personbiler i EU-landene. [Infrastrukturkommisionen 2007]. 
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Figur 2.10 Daglig transport pr. person fordelt på bilrådighed. [Transport- og Energiministeriet, 2004]. 
Det ses af Figur 2.10, at antallet af biler i 
husstanden afspejler transportbehovet. 
Det må antages, at transportmængden i 
sig selv øges, når man øger bilantallet i 
husstanden. 
2.2.2 Hvordan forbedre økonomien i 
den kollektive trafik? 
I de senere år har der - som nævnt - væ-
ret et øget tilskudsbehov i hele den kollek-
tive trafiksektor. Og tendenserne er ikke 
positive for de kommende år. Kommuner-
nes og regionernes økonomi vil formentlig 
være så anstrengt, at det må forudses, at 
der fortsat vil være behov for at tilpasse 
omkostninger og driftsomfang. Det skyl-
des også, at det i henhold til den nye lov 
om kollektiv trafik ikke vil være tilladt at 
lade taksterne stige mere end den gene-
relle prisudvikling. 
Metoder til at forbedre økonomien er: 
• øget produktivitet - der indebærer 
flere kørte km for uændrede eller fal-
dende udgifter 
• øget effektivitet - der indebærer fle-
re personkm for uændrede eller fal-
dende udgifter 
• større efterspørgsel - flere passagerer 
• takstændringer - det kan være både 
stigninger og fald 
• nedskæringer - mindre kørsel, færre 
afgange. 
2.2.3 Øget produktivitet 
Den faktor, der betyder mest for økono-
mien i bustrafikken, er chaufførlønnen. I 
denne indgår dels den tid, chaufføren kø-
rer med passagerer, men der indgår også 
antal overenskomstbestemte eller lokalt 
aftalte pauser, vilkårene for afspadsering, 
antal sygedage osv. Figur 2.11 er en illu-
stration fra en undersøgelse, som COWI 
lavede i 2000 for Odense Bustrafik.  
I undersøgelsen sammenlignes det kom-
munalt ejede Odense Bustrafik med det 
private busselskab Aalborg Omnibus Sel-
skab - dette selskab var kommunalt ejet 
indtil 1995, hvor det blev omdannet til et 
aktieselskab, hvorefter en omfattende 
produktivitetsforbedring blev iværksat - 
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med en del uro på arbejdspladsen til føl-
ge. 
De begreber, der er på figuren er: 
• Køreplantimer, der er det antal ti-
mer, hvor publikum har adgang til 
bussen. Det er således dette tal, der 
er den produktive del af chaufførud-
giften. 
• Vognplantimer er inklusive overens-
komstfastsatte pauser. Det ses, at der 
her sker en større stigning i Odense 
end i Aalborg. 
• Driftplantimer er inklusive kørsel til 
og fra garage. Stigningen er her lige 
stor i de to byer. 
• Tjenesteplantimer. Dette er det 
timetal, der skal til for at udfylde tje-
nesteplanen. Her kommer forhold som 
overenskomstaftalte pauser og af-
spadsering ind. Der er en væsentlig 
større stigning i Odense end i Aalborg. 
• Løntimer er det antal timer, der ud-
betales. Heri indgår også sygdom, 
hvor det viste sig, at sygefraværet pr. 
chauffør var over dobbelt så højt i 
Odense som i Aalborg.  
Figuren viser, at der i Odense Bytrafik i 
2000 var et potentiale for forbedring af 
produktiviteten ved ændring af de lokale 
aftaler for arbejdsvilkårene og gennem le-
delsesmæssige tiltag. Det var en del af 
baggrunden for, at Odense Byråd i 2002 
udbød 25 % af buskørslen i licitation. Det 
var dog Odense Bustrafik, der var billigst 
og således fortsatte med kørslen, men til 
en lavere pris på de udbudte ruter. Det er 
nu besluttet, at størstedelen af Odense 
Bytrafiks kørsel skal udbydes ved årsskif-
tet 2007/08. 
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Figur 2.11 Sammenligning mellem det kommunale Odense Bustrafik og det private Aalborg Omnibus 
Selskab. [COWI, 2000]. 
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2.2.4 Øget effektivitet 
Man begyndte at udbyde buskørslen i Sve-
rige i 1980'erne og konstaterede, at pri-
serne faldt væsentligt. Det var en af de 
væsentlige årsager til, at Folketinget i 
1988 besluttede, at HT skulle foretage ud-
bud af sin buskørsel hen over de følgende 
år. Dette resulterede i et stort fald i pri-
sen, hvilket lagde et så stort pres på de 
øvrige trafikselskaber, at de også i løbet 
af 1990'erne foretog udbud af kørslen. Si-
den udbuddene af buskørslen begyndte i 
1989, er bustimeprisen i Danmark faldet, 
hvilket er illustreret på Figur 2.12. 
En af grundene til at prisen er faldet er, at 
store selskaber har kunnet få stordrifts-
fordele ved at have meget mere kørsel, 
end de tidligere mindre busselskaber. Der 
var 400 busoperatører i 1988 - i 2003 var 
der kun 100 tilbage og heraf havde de to 
største - Arriva og Veolia - ca. 2/3 af den 
samlede kørsel. 
 
 
Figur 2.12 Udviklingen i bustimeprisen i Danmark (faste priser). [Transport- og Energiministeriet, 
2004]. 
2.2.5 Større efterspørgsel 
Der er kun få eksempler på, at der har 
været et stigende antal passagerer. Føl-
gende vil blive omtalt i andre afsnit: 
• Stockholmsforsöket, hvor der blev 
indsat 197 nye busser på 14 nye eks-
preslinjer kombineret med, at der blev 
lagt afgift på bilkørsel ind i Stockholm. 
Virkningen var omkring 20 % stigning 
i antal passagerer  
• Jönköping, hvor en radikal omlægning 
og forbedring af bussystemet i 1996 
medførte stigninger i passagertallet - 
omtales i afsnit 15. 
2.2.6 Takstændringer 
I perioden 1997 til 2003 gav staten et til-
skud til sænkning af taksterne i den kol-
lektive trafik. Tilskuddet blev afskaffet 
igen, bl.a. fordi det ikke kunne påvises, at 
takstsænkningen havde haft en effekt på 
passagertallet. Afskaffelsen af tilskuddet 
havde så desværre den virkning, at trafik-
selskaberne måtte hæve taksterne så me-
get, at det medførte passagerfrafald. Erfa-
ringen er, at priselasticiteten ikke er ens i 
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opadgående og nedadgående retning. Der 
er mere om priselasticitet i kapitel 5. 
I de senere år har det vist sig meget van-
skeligt at få de indtægter hjem, man kal-
kulerer med ved budgetlægningen.  
NT kalkulerede i 2006 med 2,7 % stigning 
i såvel udgifter som indtægter, men udgif-
terne steg med 4,6 %, primært som følge 
af øgede udgifter til diesel, og indtægterne 
faldt med 3,6 %. Der blev derfor en man-
ko i regnskabet på 25 mio. kr. 
Tabel 2.6 NT's budget og regnskab for 2005. 
[NT, 2006]. 
 Regn-
skab 
2004 
mio. kr. 
Budget 
2005  
 mio. kr. 
Regn-
skab 
2005 
 mio. kr. 
Udgift 460 472 481 
Indtægt 250 257 241 
Netto 210 215 240 
2.2.7 Nedskæringer 
På grund af de faldende passagertal har 
de fleste trafikselskaber måttet gennemfø-
re nedskæringer i kørselsomfanget i de 
senere år. Fra 1997 til 2003 var der sam-
let set en reduktion på 9 % i den kollekti-
ve bustrafik i Danmark. Dette er illustreret 
på Figur 2.13, der viser, at der er en rela-
tivt stor spredning på, hvad man har gjort 
i de forskellige dele af landet. 
 
Figur 2.13 Udviklingen i køreplantimetallet fra 1997 til 2003. [Transport- og Energimini-
steriet, 2004]. 
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3 Efterspørgsel 
3.1 Faktorer, der påvirker 
efterspørgslen 
Efterspørgslen afhænger dels af kvalitet 
og udformning af den kollektive trafik, og 
dels af hvordan forholdene er for at bruge 
alternativer - bil, cykel, gang. 
De vigtigste rammebetingelser for brug af 
kollektiv trafik er: 
• rejsetidsforholdet mellem kollektiv 
transport, bil og cykel 
• frekvensen i den kollektive trafik 
• taksterne i forhold til prisen for at 
bruge bil 
• direkte transportmulighed - omstig-
ninger opfattes som en væsentlig ge-
ne 
• komforten under rejsen med kollektiv 
trafik. 
Kvaliteten for brug af alternativerne bil, 
cykle og gang bedømmes bl.a. ud fra: 
• restriktioner for anvendelsen af bil, 
herunder betaling for kørsel 
• parkeringsmuligheder og betaling for 
parkering  
• forholdene for cyklister - cykelstier, 
cykelparkering, sikkerhed. 
Det skal tillige med i billedet, at forskellige 
trafikantgrupper har forskellige behov og 
derfor efterspørger forskelligt. De samme 
personer har ikke nødvendigvis samme 
behov, når de rejser som pendlere, som 
når de rejser i fritiden.  
Den enkeltes efterspørgsel afhænger bl.a. 
af: 
• præferencer vedrørende rejsetid, pris 
osv. 
• holdninger til transportmidlerne 
• viden om transportmulighederne 
• kendetegn ved de forskellige trans-
portmidler 
• forholdene vedrørende den konkrete 
rejse, f.eks. vedr. adgang til bil, par-
keringsforhold, klimatiske forhold osv. 
3.1.1 Den kollektive trafiks ramme-
betingelser 
Den kollektive trafik kan sjældent påvirke 
vilkårene for brug af bil og cykel. Derimod 
kan man gennem planlægningen påvirke 
de elementer, som den kollektive rejse 
består af: 
• gangtid 
• ventetid 
• køretid 
• omstigningstid 
• skjult ventetid. 
Forbedring af rejsetiden kan ske med 
mange forskellige midler, hvor de vigtig-
ste er: 
• rutenettets udformning 
• frekvensen 
• sammenhængen mellem de forskellige 
dele af linjenettet (korrespondancer) 
• fremkommeligheden. 
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I HiTrans-projektet [HiTrans, 2005] er der 
gennemført undersøgelser for en række 
lande over, hvilke faktorer der har størst 
betydning for efterspørgslen. 
Tabel 3.1 Relativ vigtighed for efterspørgslen af forskellige faktorer. [HiTrans, 2005].  
Relativ  
vigtighed 
Holland Frankrig Tyskland Portugal Spanien England HiTrans 
gns. 
1 Pris Rejsetid Pris Tryghed Tryghed Informa-
tion 
Pålidelig-
hed 
2 Sikker-
hed 
Regulari-
tet 
Korrespon-
dancer 
Pålidelig-
hed 
Sikkerhed Pålidelig-
hed 
Frekvens 
3 Pålidelig-
hed 
Pålidelig-
hed 
Pålidelighed Frekvens Pålidelig-
hed 
Frekvens Pris 
 
 
Det fremgår, at billedet er temmelig bro-
get, og entydige konklusioner er vanskeli-
ge at drage. I den sidste kolonne har man 
forsøgt at opstille et gennemsnit, således 
at prioriteringen bliver: 
• pålidelighed 
• frekvens 
• pris. 
De øvrige faktorer, der nævnes i Tabel 
3.1, er: 
• rejsetid 
• sikkerhed 
• regularitet 
• korrespondancer 
• information. 
Disse 8 faktorer gennemgås kort i det føl-
gende. De bliver uddybet i Kapitel 9, 
Busnettets planlægning. 
3.1.2 Pålidelighed 
I bustrafikken er der store variationer i, 
hvordan præcisionen er selv inden for den 
enkelte time. Det skyldes væsentligst, at 
bustrafikken påvirkes af den øvrige trafik 
og kun i mindre grad de svingninger, der 
er i passagermængderne. 
Men det er uhyre vigtigt, at man kan stole 
på, at bussen kommer. Det er også bag-
grunden for, at flere trafikselskaber har 
indført garantiordninger, der indebærer, 
at man kan rekvirere en taxi på trafiksel-
skabets regning, hvis bussen er forsinket 
over et vist antal minutter.  
3.1.3 Frekvens 
En øget frekvens betyder, at ventetiderne 
bliver mindre. Det gælder også den skjulte 
ventetid, som er meget væsentlig i forhold 
til konkurrencen over for bil. 
Hvis frekvensen bliver over 6-8 busser pr. 
time holder passagererne op med at se i 
køreplanerne. Man går blot hen til stoppe-
stedet eller stationen, hvilket opfattes som 
et væsentligt kvalitetsløft - også fordi de 
trykte køreplaner af mange opfattes som 
uoverskuelige.  
Det er især i bytrafik, at høj frekvens er 
væsentlig. Ved længere rejser betyder det 
mere, at rejsetiden reduceres. Efter-
spørgslen påvirkes af takstniveauet, men 
der er stor uenighed om, hvordan takst-
ændringer virker på passagertallet.  
Teknologirådet har lavet en redegørelse 
over effekten af 0-takst [Teknologirådet, 
2006] og har i den forbindelse gennemført 
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et litteraturstudie over erfaringer for pris-
elasticiteten fra en række lande. Disse 
fremgår af Tabel 3.2. 
Det fremgår, at der er væsentlig forskel 
på den kortsigtede og den langsigtede 
effekt. De danske trafikselskaber har tra-
ditionelt opereret med den kortsigtede ef-
fekt og indregnet - 0,2 – - 0,4 som effek-
ten i forbindelse med takstændringer. Den 
langsigtede effekt viser sig først efter 10-
20 år og er udtryk for tilpasning til de nye 
takster. De påvirker således bilejerskab, 
lokalisering af boliger, arbejdspladser og 
indkøbsmuligheder.  
Tabel 3.2 Priselasticiteter. Opsamling af 
litteraturstudier vedr. elasticiteter og 
overflytning. [Teknologirådet, 2006]. 
 Elasticitet i 
forhold til takst 
bus og tog 
Tidsperspektiv 
Oum m.fl. 
1992 
-0,1 - -0,6  
Ramjerdi m.fl. 
1997 
- 0,21 - - 0,65 Afhængig af 
tidsperspektiv 
Goodwin 1992 - 0,41 Kortsigtet 
The American 
Public Trans-
port Associa-
tion 
- 0,43 Kortsigtet, byer un-
der 1 mio. indb. 
BTE og TDM 
databaser 
- 0,1 - - 0,6 Kort sigt 
TRL 2004 0,4 
-0,56 
- 1,0 
Kort sigt 
Mellemlang sigt 
Lang sigt 
TDM: Encyclopedia (www.vtp.org),  
BTE: Transport Elasticities Database, Ramjerdi: 
“Comparative assessment of cost elasticity 
values in each memberstate, E.XTRA-project 
Deliverable no. 4 til EU kommissionen. 
TRL: The Demand for Public Transport: A Practical 
Guide. Transportation Research Laboratory 
Report 593. 
Der er også betydelig forskel på effekten i 
byområder og i landdistrikter og på effek-
ten i myldretiden i forhold til effekten på 
aften og weekend. Forskellene afspejler 
antallet af tvangskunder. Hvis der er 
mange tvangskunder, er effekten ikke så 
stor, som hvis antallet er lille. Derfor har 
en takstændring ikke så stor effekt i land-
distrikter med mange skolesøgende som i 
et byområde med mange pendlere, der 
f.eks. kan vælge cyklen som alternativ. 
Sammenfattende kan det konkluderes, at: 
• myldretidsrejsende er mindst prisføl-
somme 
• korte rejser har større prisfølsomhed 
end mellemlange rejser, men lidt 
mindre end lange rejser  
• fritidsrejsende er mere prisfølsomme 
• unge og ældre har stor prisfølsomhed. 
I perioden 1997-2003 ydede staten et til-
skud til nedsættelse af taksterne. Må-
let var, gennem en takstnedsættelse på 
10 %, at få en stigning i passagertallet. 
Ordningen blev evalueret efter dens ophør 
[Transport- og Energiministeriet, 2004], 
hvor det blev konkluderet, at metoden ik-
ke er et effektivt middel til at sikre takst-
nedsættelser i et så decentraliseret sy-
stem som det danske, hvor takstkompe-
tencen ligger lokalt. Det blev meget 
uoverskueligt, i hvilket omfang tilskuddet 
blev anvendt til takstnedsættelser eller til 
imødegåelse af prisstigninger bl.a. på die-
selolie. Tilskuddet blev fjernet i 2004. 
I mange undersøgelser udpeges rejsetiden 
som den vigtigste faktor for, om man 
vælger at bruge den kollektive trafik eller 
ej. I danske bybusområder er det ikke 
unormalt, at det tager mere end fire gan-
ge så lang tid at køre med bus som med 
bil, og i de mindre provinsbyer kommer 
man kun sjældent ned under, at det tager 
dobbelt så lang tid. Figur 3.1 viser rejse-
tidsforholdet i de største byer uden for 
hovedstadsområdet. 
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Figur 3.1  Rejsetiden med bus i forhold til bil i Århus, Odense og Aalborg. På x-aksen er angivet af-
standen fra byens centrum. [COWI, 2004]. 
Rejsetiden i Odense er forholdsmæssigt 
længere end i Aalborg og Århus. Det er 
muligvis en af årsagerne til, at indbygger-
ne i Odense har 20 % færre rejser med 
kollektiv trafik end indbyggerne i Aalborg. 
Odenses stærke satsning på cykeltrafik 
spiller dog helt sikkert også en rolle. 
Trafikministeriet har på baggrund af TU-
data fra 1995 udarbejdet følgende tabel: 
Tabel 3.3 Valg af transportmiddel afhængig af 
rejsetidsforholdet. [Trafikministeriet, 1999]. 
Oplyst rejse-
tidsforhold 
for kollektiv 
trafik i for-
hold til bil 
Valgt bil Valgt kollek-
tiv trafik 
< 1 1 % 56 % 
1 - 1½ 8 % 36 % 
1½ - 2 10 % 6 % 
2 - 2½ 12 % 1 % 
>3 44 % 0 % 
Andet alter-
nativ ikke  
relevant 
25 % 2 % 
I alt 100 % 100 % 
 
Det fremgår tydeligt, at så snart man er 
over et rejsetidsforhold på 1½, er der me-
get få, der vælger kollektiv trafik. Sam-
menholdes dette med Figur 3.1, er det 
klart, at der næsten kun vil være tvangs-
kunder i busserne i de større byer. 
3.1.4 Sikkerhed 
Brugen af kollektiv trafik skal også være 
forbundet med, at man føler sig tryg og 
sikker. Dette gælder for hele rejsen, hvor 
de mest usikre dele er gåturen til og fra 
stoppestederne samt opholdet på stoppe-
stederne. Der sker ikke mange alvorlige 
ulykker under selve busturen, men her 
spiller også den personlige tryghed over 
for overgreb ind. 
3.1.5 Regularitet 
I Odense er der op til 7 minutters variati-
on i køretiden på den enkelte radial i og 
udenfor myldretiden. Det på trods af, at 
de længste køretider kun er omkring en 
halv time. Det betyder, at den præcision, 
der er ønskelig, ikke kan opnås. Anlæg af 
busbaner og busprioritering er nogle af de 
midler, man kan bruge for at mindske for-
skellene i køretider og dermed forbedre 
regulariteten. 
3.1.6 Korrespondancer 
Variationer i køretider og tilstræbte korre-
spondancer medfører, at planlagte korre-
spondancer kun overholdes i 78 % af an-
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komsterne til Odense Banegårdcenter. 
Også her er anlæg af busbaner og 
busprioritering nogle af de midler, man 
kan bruge. 
3.1.7 Information 
Effekten af god information kan ikke over-
vurderes. Desværre er det ikke enkelt at 
informere forståeligt om, hvordan den kol-
lektive trafik fungerer. Den dårlige eller 
mangelfulde information bliver derfor en 
barriere for mange mennesker, der bevir-
ker, at en del ikke bruger den kollektive 
trafik, fordi de er nervøse for, hvad der 
sker, når de stiger ombord. 
3.1.8 Kvalitet og komfort 
Endelig skal nævnes kvaliteten og komfor-
ten, som faktorer, der påvirker efter-
spørgslen. De faktorer, der indgår heri, 
er: 
• Busstandard:  
- Vedligeholdelsesstandard - buler, 
osende eller pænt udseende. Det 
gælder også sæderne. 
- Rengøringsstandard - såvel ud-
vendig som indvendig 
- Indbydende indretning - belys-
ning, sædeplacering 
- Vibrationer og støj. 
• Passagerkomfort: 
- På- og afstigning - højde og bred-
de af trin 
- Mulighed for siddeplads - væsent-
ligt for mange, især ældre og 
gangbesværede. I mange busser 
er der reserveret sæder til handi-
cappede og ældre, samt til køre-
stole og barnevogne. 
- Nærhedszone - mange menne-
sker føler ubehag ved at komme 
for tæt på andre, hvilket er tilfæl-
det i overfyldte busser 
- Siddekomfort - behagelige sæder 
- Bussens indeklima - varme, venti-
lation 
- Plads til bagage. 
• Chaufføren: 
- Opførsel - venlig, hjælpsom eller 
afvisende 
- Kørsel - glidende kørsel eller ube-
hagelige opbremsninger og acce-
lerationer. Kørsel over bump er til 
gene for såvel passagerer som 
chauffør. 
3.2 Konkurrencefladen til an-
dre transportmuligheder 
Alle undersøgelser tyder på, at hvis man 
har mulighed for at køre bil, gør de aller-
fleste det. Kun hvis det er vanskeligt eller 
dyrt at komme frem eller at parkere bilen, 
vælger man den kollektive trafik. Midlerne 
til at få flere til at bruge den kollektive 
trafik er således både at forbedre tilbud-
det og samtidig at bruge midler, der sigter 
mod den frie brug af bilen - anvende såvel 
gulerod som pisk! 
Erfaringer fra Odense viser også, at kraf-
tig satsning på kvalitetsforbedringer for 
cyklister, får flere til at bruge cykel, og 
det er primært folk, der tidligere kørte 
med bus, der går over til cykel. 
Erfaringer fra bl.a. Singapore, Norge, Lon-
don og Stockholm viser, at man kan redu-
cere brugen af bil ved at indføre betaling 
for at køre i visse dele af byen. 
I Stockholm forbedrede man bustrafikken 
væsentligt i sommeren 2005, idet næsten 
200 flere busser blev sat i drift og der blev 
åbnet 14 nye hurtigbusruter. Det medfør-
te imidlertid ikke nævneværdigt flere pas-
sagerer.  
Først da man i januar 2006 også indførte 
en betalingsring, således at det koster 10, 
15 eller 20 kr. at køre ind i byen - prisen 
afhængig af tidspunktet - var der en 
mærkbar effekt på antallet af passagerer i 
den kollektive trafik. Der var en stigning 
på omkring 20 % og samtidig et mærk-
bart fald i antallet af biler inden for beta-
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lingsringen. Dette viser, at der skal både 
forbedringer af den kollektive trafik og re-
striktioner for biltrafikken til for at øge ef-
terspørgslen efter kollektiv trafik. 
3.3 Efterspørgslens variation 
over tid 
Efterspørgslen varierer over tid – såvel på 
døgn-, uge- og årsbasis. Efterspørgslen er 
stor i myldretiden på hverdage og om vin-
teren, mens den er mindre aften og week-
end og om sommeren. Af økonomiske 
hensyn er det ikke muligt at køre hele 
året med en køreplan, der opfylder efter-
spørgslen i myldretiden. Der opereres der-
for med forskellige køreplaner, hvis varia-
tion afspejler forskellene i efterspørgslen. 
Det øger omkostningerne for den kollekti-
ve trafik, at udbuddet skal tilpasses efter-
spørgslen. En del busser og chauffører kan 
man kun udnytte i få timer af døgnet og 
kun på hverdage.  
Ifølge [HiTrans, 2005] udgør det, man kan 
kalde basisdriften - hvilket er driften mel-
lem 06 morgen og 01 nat - to tredjedele 
af omkostningerne i mellemstore nord-
europæiske byer. En sjettedel af omkost-
ningerne bruges til at supplere basisdrif-
ten geografisk, så det sikres, at der er et 
tilbud i alle dele af byen, mens den sidste 
sjettedel bruges til den ekstra drift, der 
skal indsættes i myldretiden.  
Efterspørgslens variation over året er også 
stor, hvilket er illustreret på Figur 3.2. I de 
koldeste vintermåneder er efterspørgslen 
20 % større end årsgennemsnittet, mens 
den i sommerferien er 20 % mindre end 
årsgennemsnittet.  
Også variationen over ugen er stor - jf. 
Figur 3.3. Dette bevirker, at man overalt 
har forskellige køreplaner for hverdage, 
lørdage og søndage. 
 
 
Figur 3.2 Udbud og efterspørgslens variation over året i Odense i 2003. [COWI, 2005]. 
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Figur 3.3  Døgnvariationen i efterspørgslen i Aalborg i 2001. Den blå kurve viser hverdag, den gule 
lørdage og den røde søndage. [COWI, 2003]. 
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4 Kunder og kvalitet 
4.1 Transportvane-
undersøgelser  
TU står for Transportvaneundersøgelsen, 
og er en interview-undersøgelse, som 
Danmarks Statistik gennemfører hvert år, 
med det formål at beskrive danskernes 
persontransportvaner, bl.a. med mulighed 
for at dele befolkningen op i en række 
demografiske undergrupper. 
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Figur 4.1  Rejsehyppighed fordelt på aldersgruppe og køn. [Vejdirektoratet, 2000] 
4.1.1 Generelt om rejsevaner 
Et eksempel, på hvad man kan bruge dis-
se data til, er vist i Figur 4.1. Det fremgår,  
at de 16-74 årige rejser langt mere end 
både yngre og ældre og at mænd rejser 
mere end kvinder, bortset fra unge under 
15 år, hvor det er kvinder, der rejser 
mest.
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4.1.2 Rejser med kollektiv trafik 
Det er blandt de unge under 25 og de æl-
dre over 65, at den kollektive trafik har 
den relativt højeste andel i forhold til valg 
af transportmiddel. I de erhvervsaktive 
aldersgrupper er bilen langt det mest fore-
trukne transportmiddel - jfr. Figur 4.2. I 
Figur 4.3 er der lavet en yderligere op-
splitning i aldersgrupper, men figuren vi-
ser i princippet det samme som Figur 4.2. 
 
Figur 4.2  Aldersfordeling på valg af transportmiddel. [TØI, 2006].
Figur 4.3 Andelen af rejser, der foregår med 
kollektiv transport i forskellige aldersgrupper. 
[TØI, 2006]. 
 
I 2004 gennemførte 9 trafikselskaber en 
vurdering af det fremtidige passagerpo-
tentiale. I undersøgelsen blev der foreta-
get en befolkningsfremskrivning på al-
dersklasser og der blev derefter beregnet 
et fremtidigt antal rejser med kollektiv 
transport på baggrund af de forskellige al-
dersgruppers antal rejser.  
Da der forventes en stigning i de kom-
mende år i netop de aldersklasser, der 
rejser relativt meget med kollektiv trans-
port, pegede analysen på, at der - alt an-
det lige - må forventes en passagerfrem-
gang i de kommende år. De seneste års 
udvikling tyder dog på, at den stigning i 
passagertallet, der blev forventet i under-
søgelsen fra 2004, ikke vil blive opfyldt. 
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4.2 Brugen af kollektiv trafik 
4.2.1 Antal rejser pr. indbygger 
Der er stor forskel på, hvor meget ind-
byggerne rejser med kollektiv trafik i for-
skellige dele af landet. I Figur 4.4 er vist 
resultaterne fra en benchmarkingundersø-
gelse, som Færdselsstyrelsen gennemførte 
i 2002 i danske provinsbyer for brugen af 
kollektiv trafik i 2000. Der er en klar trend 
på, at jo større byen er, jo flere rejser kol-
lektivt. 
 
 
Figur 4.4  Rejser pr. indbygger pr. år i danske byer i 2000. Byerne er opstillet fra venstre mod højre 
efter faldende indbyggertal. Der er indlagt trendlinje. [Færdselsstyrelsen, 2002].
Også i de største danske byer er der den 
samme tendens, hvilket er vist på Figur 
4.5. 
 
Figur 4.5  Antal kollektiv rejser i 2002 i hhv. 
Odense, Aalborg og Århus.[COWI, 2004_2]. 
Borgerne i Århus rejser 140 gange med 
bus om året, mod 80 rejser med bus i 
Odense. Foruden betydningen af bystør-
relsen skal årsagen søges dels i den høje 
kvalitet, der er i den kollektive trafik i År-
hus og dels i, at Odense har satset meget 
målrettet på cykeltrafik, der er den pri-
mære konkurrent til bustrafikken i byerne.  
I Odense svarer tallet til, at 6,5 % af de 
daglige ture foregår med kollektiv trans-
port. Der er ca. 10.000 ud af Odenses 
185.000 indbyggere, der bruger bussen 
dagligt. De fleste af disse har ikke andet 
transportvalg.  
I Figur 4.6 er der foretaget en sammen-
ligning med Schweiz, hvor der har været 
satset langt mere på kollektiv trafik end i 
Danmark. Det fremgår, at der er langt fle-
re, der rejser kollektivt i Schweiz end i 
Danmark. I Zürich rejser borgerne næsten 
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fire gange så meget med kollektiv trans-
port, som i Århus. 
Det hænger sammen med en bevidst og 
meget målrettet satsning på busser og 
sporvogne i en over 30 årig periode, sam-
tidig med, at der er pålagt bilisterne væ-
sentlige restriktioner.  
Figur 4.6  Antal kollektiv rejser pr. år i Århus 
sammenlignet med udvalgte byer i Schweiz. 
[Jensen, Niels Melchior, 2004]. 
 
Figur 4.7  Markedsandel i en række europæi-
ske byer. [BEST, 2000]. 
I BEST-undersøgelsen [BEST, 2000], der 
var et fælles europæisk benchmarking-
projekt vedrørende transport og energi, 
blev andelen af rejser med forskellige 
transportmidler opgjort i en række euro-
pæiske byer. I København var andelen af 
bilrejser næsten 50 %, hvor den i Stock-
holm kun var 30 % og i Zürich 35 %. 
Stockholm og Wien har andele for kollek-
tiv trafik på omkring 50 %. København 
ligger højt med andel cykelrejser på 35 %, 
kun overgået af Amsterdam, der har om-
kring 40 % cyklende. 
4.2.2 Rejsehyppighed 
Det fremgår af Figur 4.8, at de allerfleste 
brugere af den kollektive trafik bruger den 
meget ofte. 90 % rejser ugentligt. Dette 
forhold skal man være bevidst over for i 
bl.a. markedsføringen. De allerfleste kun-
der har brug for en målrettet information, 
når noget bliver lavet om. Generel bred 
information og reklame har ikke megen 
effekt i bybussystemer. 
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Figur 4.8  Brugen af kollektiv trafik i Vejle. [COWI, 2004_1]. 
4.3 Passageranalyser 
4.3.1 Tilfredsheds- og vigtigheds-
undersøgelser 
I flere trafikselskaber udføres løbende un-
dersøgelser af, hvordan passagererne ser 
på den kollektive trafik. Formålet er natur-
ligvis at forbedre systemet, men i flere 
selskaber bruges disse undersøgelser tilli-
ge i forbindelse med udbetaling af bonus 
til entreprenørerne. De entreprenører, der 
får de bedste vurderinger, får bonus i 
form af øget kontraktbetaling.  
 
En svaghed ved disse undersøgelser er, at 
man ikke får fat i dem, der ikke bruger 
den kollektive trafik. Det kunne være nyt-
tigt også at få deres vurdering af, hvorfor 
de ikke bruger systemet.  
Henover de fire år, der sammenlignes i 
Figur 4.10, er der en markant stigning i 
utilfredsheden med prisen, der også er 
steget væsentligt i perioden. I perioden 
kom der nye busser i Aalborg, og dette af-
spejler sig tydeligt i mindre utilfredshed 
med indeklima, støj og vibrationer. 
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Figur 4.9 Spørgeskema til kundetilfredshedsundersøgelser. [Jysk Analyseinstitut, 2001]. 
 
Figur 4.10 Resultater fra NT's kundeundersøgelser 2001-2004 (kun bybusser). [NT, 2005]. 
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4.3.2 Opfattelse af kvalitet 
Det er et problem i kvalitetsundersøgelser 
at få strengt objektive svar. Det skyldes 
bl.a., at kvalitetsfaktorer, som er i orden, 
lægger man ikke specielt mærke til, mens 
kvalitetsfaktorer, som ikke er i orden, 
vægter meget i det aktuelle svar, selv om 
den pågældende faktor måske samlet set 
ikke er så betydningsfuld. 
Figur 4.11 viser, at der er forskel på, hvad 
en producent (entreprenør, trafikselskab) 
tror man laver og hvad passageren ople-
ver. 
 
Figur 4.11 Kvalitetscirklen. [Lehmuskoski, Jo-
kola, 2005]. 
Figuren findes i en rapport fra HST i Hel-
singfors. Rapporten munder ud i, at kvali-
teten af det kollektive trafiktilbud groft 
kan siges at stamme fra tre områder, der 
vægter stort set lige meget: 
• linjenet – frekvens, pålidelighed, rej-
setid 
• køretøj og stoppesteder 
• information og kundebetjening Stated 
Preference. 
De forskellige undersøgelser giver ikke 
noget entydigt svar på, hvad der vægtes 
mest for de rejsende. Der er ikke noget 
entydigt svar på dette. Forskellige kunde-
grupper har forskellige præferencer og de 
samme kunder har forskellige præferencer 
i forskellige situationer. Nedenfor er opli-
stet en række forhold, der vægtes forskel-
ligt: 
• adgang til byens funktioner 
• adgang til/mulighed for omstigning 
ml. lokal, regional, og national kollek-
tiv trafik 
• køretid 
• rejsetid 
• gangafstande 
• antal omstigninger 
• komfort  
• funktioners nærhed 
• holdninger. 
En metode til at undersøge trafikanternes 
vægtning af de forskellige faktorer er Sta-
ted Preference, der baseres på, at respon-
denterne skal foretage nogle hypotetiske 
valg. Tidligere foretog man disse undersø-
gelser ved hjemmeinterview, men nu fore-
tages de ofte over Internettet, hvilket gør 
dem langt billigere og gør det muligt at nå 
langt større grupper af respondenter.  
I Oslo og Akerhus gennemførtes en Stated 
Preference undersøgelse af den kollektive 
trafik i 2002 [Trafikdage AAU 2003]. Den 
relative vægtning af en række faktorer i 
denne undersøgelse fremgår af Tabel 4.1 
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Tabel 4.1 Relativ vektlegging av tid etter reisetid med sitteplass. [Nossum, Åse, 2003]. 
 Akershus 2002 Oslo 2002 Oslo 1992 Snitt 6 mindre 
norske byer 
Reisetid med sitteplass 1 1 1 1 
Reisetid med ståplass 1,9 1,6 2,0 3 - 3,4 
Gangtid til holdeplass 1,0 1,2 2,0 2,5 - 4,3 
Byttetid 2,0 2,2 2,8 2,9 - 9,0 
Skjult ventetid 1,2 2,1 3,4 1,5 - 3,1 
Forventet forsinkelse 2,2 2,1 - - 
Effektiv forsinkelse 11,2 10,3   
 
Det fremgår, at der er stor forskel på vur-
deringerne i Oslo og i de mindre byer. Det 
afspejler sikkert, at man i den store by 
har affundet sig med nogle faktorer - at 
det ikke kan være anderledes. 
4.3.3 Benchmarking 
Sammenligning mellem forskellige syste-
mer, der ligner hinanden, (benchmarking) 
er i de senere år blevet en udbredt meto-
de til at afdække forbedringsmuligheder. 
Færdselsstyrelsen gennemførte i 2002 en 
sammenligning mellem bybussystemerne i 
20 mellemstore danske provinsbyer 
[Færdselsstyrelsen, 2002] – jf. Figur 4.12.  
Den eneste by, der skiller sig meget ud, er 
Fredericia, men det skal ses i sammen-
hæng med, at der kort forinden havde 
været væsentlige ændringer i busdriften i 
denne by. Øvrige byer ligger pænt om-
kring et samlet gennemsnit. 
 
Figur 4.12 Gennemsnitlig tilfredshedsscore for danske bybusbyer. [Færdselsstyrelsen, 2002]. 
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Figur 4.13 Tilfredsheds- og vigtighedsscore. [Færdselsstyrelsen, 2002]. 
I Færdselsstyrelsens benchmarkingunder-
søgelse gennemførtes også en interview-
undersøgelse hos passagererne om til-
fredsheden og vigtigheden af en lang 
række faktorer. Hovedresultaterne frem-
går af Figur 4.13. 
Det ses, at de vigtigste forhold er: 
• overholdelse af køreplanen 
• siddeplads 
• indvendig rengøring 
• ind- og udstigningsforhold 
• afgangs- og ankomsttidspunkt. 
Prisen kommer først ind som nr. 7, men 
scorer samtidig lavest på tilfredshedsba-
rometeret. Man er altså utilfreds med tak-
stens størrelse, men der er andre faktorer, 
der har større vigtighed. 
Det fremgår, at passagererne generelt er 
mindst tilfredse i HUR-området og mest 
tilfredse i Århus. I alle byer er der ret be-
grænset tilfredshed med prisen og infor-
mationen og heller ikke komforten har en 
høj score. Tryghed og sikkerhed vurderes 
højt, hvilket også er tilfældet med pålide-
ligheden, dog bortset fra HUR, hvor denne 
vurderes lavt. 
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Overordnet resultat af BEST-undersøgelsen
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Figur 4.14 Benchmarking af de fire største byer i Danmark. [BEST, 2000]. 
 
4.4 Handicappede i den kol-
lektive trafik 
4.4.1 Lovpligtig handicapkørsel 
Fra 1992 har amter, kommuner og trafik-
selskaber haft ansvaret for at tilbyde en 
individuel kørselsordning for svært bevæ-
gelseshæmmede - i daglig tale handicap-
kørsel.  
Ordningen skal som udgangspunkt gælde 
alene for fritidskørsel, og kunderne skal 
tilbydes mindst 104 enkeltture årligt. 
Kørslen omfatter kørsel inden for eget amt 
og til naboamt. Trafikselskaberne har 
etableret en særlig service - den samord-
nede handicapkørsel - til at opfylde dette 
lovkrav. De enkelte kørsler består typisk 
af en kombination af bus/taxi og togrej-
ser, som den handicappede bestiller hos 
trafikselskabet, der herefter sørger for at 
bestille de nødvendige transporter. 
Kørselsordningerne udformes lokalt i dia-
log med repræsentanter for handicapor-
ganisationerne. Brugerne skal være be-
vægelseshæmmede og anvende gang-
hjælpemidler for at blive optaget i ordnin-
gerne. 
Fra 2000 har de fleste amter/trafiksel-
skaber i samarbejde med DSB indført et 
tilbud om landsdækkende kørsel. 
Der kommer fortsat nye kunder til ordnin-
gerne, og der er nu tilsluttet næsten 
40.000 kunder. De nærmere forhold om 
kunder og økonomi er beskrevet i Amts-
rådsforeningens statistik. Endvidere er de 
lokale handicapordninger som oftest be-
skrevet på de lokale amters/trafikselska-
bers hjemmesider. 
Siden ordningens etablering er antallet af 
brugere steget væsentligt. I NT's område 
fra 1.000 brugere i 1994 til 4.500 brugere 
i 2004. I NT's område var nettoudgiften 
pr. tur i 2004 på den regionale del af han-
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dicapkørslen 234 kr. og på den kommuna-
le del 111 kr. pr. tur. Disse udgifter pr. tur 
er meget højere end i den almindelige kol-
lektive trafik, hvor nettoudgiften typisk 
ligger på 5-10 kr. pr. tur. 
NT gør meget ud af at samordne denne 
kørsel med andre lovpligtige kørsler, så-
som kørsel til sygehuse og lægebesøg. 
Derved kan man nedbringe udgifterne pr. 
tur. De øvrige trafikselskaber er også i de 
seneste år begyndt at bruge øget grad af 
samordning af forskellige offentligt betalte 
kørsler. 
4.4.2 Handicappedes krav til 
trafiksystemets udformning 
De forskellige hovedgrupper af handicap-
pede har forskellige behov, hvad angår 
trafiksystemets udformning i forhold til 
indretning af busser, stoppesteder og 
gangveje. 
Bevægelseshæmmede: 
• Sammenhængende, veludformet sti- 
og fortovssystem  
• Veludformede omstigningssteder med 
korte gangafstande. 
Synshandicappede: 
• Sammenhængende, veludformet sti- 
og fortovssystem, jævne belægninger, 
ej pludselige niveauspring, ledelinjer. 
• Særlige punkter såsom fodgængerfel-
ter, indgange og retningsændringer 
bør markeres med taktile belægninger 
i et bestemt system. 
• Bevidst valg af belægningsfarver.  
Hørehæmmede: 
Synlig information er vigtig
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5 Takst og billettering 
5.1 Takstpolitik 
De fleste trafikselskaber har målsætnin-
ger, som indebærer, at man ønsker flest 
mulige passagerer. Takstpolitikken er et 
vigtigt instrument til at få opfyldt denne 
målsætning. Samtidig ønsker man også 
størst mulig indtjening til trafikselskabet. 
Det medfører, at man skal lægge takstni-
veauet og forholdet mellem de forskellige 
billettyper optimalt i forhold til indtægts-
maksimering. 
Taksterne kan fastsættes ud fra forskellige 
principper, men udgangspunktet er næ-
sten overalt, at betalingens størrelse har 
en sammenhæng med, hvor langt man 
rejser. Tiden kan også spille ind, idet 
mange billetter kun gælder inden for et 
givet tidsrum, hvor man så til gengæld 
kan rejse ligeså meget, som man vil inden 
for et bestemt geografisk område. 
5.1.1 Elementer i takstsystemerne  
De takstprincipper, man har, er følgende 
[Færdselsstyrelsen, 1998]: 
• Enhedstakst – samme takst i et givet 
område, uanset hvor langt man rej-
ser. Fordelen er, at den er nem at 
administrere. 
• Nultakst. En rapport fra Teknologirå-
det [Teknologirådet, 2006] viser, at 
det kun er en god idé i områder med 
meget få passagerer, hvor udgiften til 
administrationen af billetteringssy-
stemet ikke står i et rimeligt forhold 
til passagerindtægterne 
• Afstandstakst – den kan beregnes ud 
fra: 
- Kilometerafstand 
- Fugleflugtsafstand 
- Antal zoner. Det skal bemærkes, 
at der er stor forskel på zonestør-
relserne i de forskellige trafiksel-
skaber 
- Tid – ubegrænset antal rejser in-
den for et bestemt tidsrum, f.eks. 
dagkort, månedskort og årskort. 
Bruges bl.a. også til turistbilletter. 
• Markedsbaseret takst, hvor der f.eks. 
betales mindre på tidspunkter, hvor 
der er god plads i busserne. Kan mu-
ligvis komme i anvendelse, når Rejse-
kortet er indført. 
5.1.2 Prisberegning 
I de nuværende systemer udregnes prisen 
ud fra den afstand, man faktisk gennem-
kører, mens det nye system, der planlæg-
ges gennemført i forbindelse med Rejse-
kortets gennemførelse (se afsnit 5.3.3), 
ikke på samme måde straffer passageren 
for de omveje, man påføres på grund af 
systemets struktur.  
Dette illustreres på Figur 5.1. Det nye sy-
stem vil formentlig opleves som mere ret-
færdigt end det nuværende, hvor man ik-
ke altid kommer til at betale det samme 
på udturen som på hjemturen. Til gen-
gæld vil det nye landsdækkende system få 
så mange muligheder, at det alene af den 
grund bliver uoverskueligt og uigennem- 
skueligt. 
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Figur 5.1  Forskelle i prisberegningen i det nuværende og i det fremtidige system, der forventes at 
blive gældende, når Rejsekortet er indført. I det nye system baseres taksten på luftlinjeafstanden, mens 
den i det nuværende system baseres på det antal zoner, man kører igennem. [Nielsen, Bendt Lund, 
2006]. 
5.1.3 Takststruktur 
De overordnede målsætninger for takstsy-
stemet bør være, at det er: 
• enkelt og overskueligt 
• nemt at udregne prisen for en tur 
• enkelt at vurdere, hvilken rejsehjem-
meltype, der er den billigste til en gi-
ven rejse 
• retfærdigt, dvs. der skal være en 
sammenhæng mellem rejsens længde 
og pris 
• let at administrere og kontrollere. 
De nuværende systemer opfylder ikke dis-
se målsætninger. Det er svært for mange 
på forhånd at overskue, hvad prisen bliver 
for en rejse. Systemet er heller ikke sær-
lig retfærdigt, idet samme rejselængde 
slet ikke behøver at koste det samme, og 
endelig er det ikke særlig nemt at kontrol-
lere effektivt, om passageren har gyldig 
billet.  
5.1.4 Billetter og rabatter 
Der anvendes en lang række billettyper. 
Ikke alle trafikselskaber anvender alle ty-
per, hvoraf de almindeligste er: 
• kontantbetaling 
• klippekort 
• abonnementskort 
• tilkøbsbilletter 
• dag- eller ugebillet – anvendes ofte 
som tilbud til turister. 
Der er en række rabattyper, hvor rabat-
tens størrelse kan variere fra selskab til 
selskab. Eksempler er: 
• mængderabat  
• passagergruppe 
• tidspunkt 
• rejselængde 
• tidsgyldighed. 
Der er store lokale forskelle i takstsyste-
mernes detaljerede udformning med hen-
syn til de ovenstående faktorer. 
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5.1.5 Takstkompetence 
DSB har takstkompetencen for statens 
jernbaner, mens trafikselskaberne har 
takstkompetencen for de regionale og lo-
kale busruter og de jernbaneselskaber, de 
har ansvaret for.  
Det fremgår af bemærkningerne til den 
nye lov om kollektiv trafik, at staten for-
venter, at der inden for få år vil være et 
landsdækkende elektronisk Rejsekort, der 
muliggør, at passagererne kan rejse på 
tværs af forskellige takstsystemer uden at 
skulle løse billetter, hver gang man skifter 
selskab. Staten forventer, at der i forbin-
delse hermed også sker en vis harmonise-
ring af taksterne og har igangsat undersø-
gelser, der skal forberede dette. 
5.2 Strukturreformen 
I forbindelse med dannelsen af de nye tra-
fikselskaber pr. 1. januar 2007 har det 
været en central problemstilling, hvordan 
man får harmoniseret de vidt forskellige 
takster, der gælder i de forskellige dele af 
de nye trafikselskaber. 
5.2.1 Harmonisering af taksterne 
Status for harmoniseringen er følgende 
[Kollektiv trafikforum, 2006]: 
• Nordjylland - harmonisering skete i 
januar 2007 
• Midtjylland - fire forskellige takstsy-
stemer etableres ved starten. I 2009 
forventes samme system i hele områ-
det. 
• Sydjylland - ved starten tre takstom-
råder. Endelig harmonisering, når 
Rejsekortet indføres. 
• Fyn - harmonisering er sket 
• Sjælland – gradvis harmonisering - 
afventer Rejsekortets indførelse gen-
nem de næste par år. 
5.3 Billetteringssystemer 
En væsentlig opgave for trafikselskaberne 
er sikring af passagerindtægterne gennem 
et effektivt billetteringssystem. Billette-
ringssystemet skal sikre, at takstsystemet 
kan fungere i praksis. I billetteringssyste-
met fastlægges: 
• hvor kunderne kan købe deres rejse-
hjemmel 
• hvordan der kan betales for rejsen 
• hvilket billetteringsudstyr, der anven-
des til udstedelse og validering af rej-
sehjemler 
• kontrolforanstaltninger til at sikre, at 
passagererne anvender gyldig rejse-
hjemmel. 
Målsætningen for billetteringssystemet er, 
at det skal være: 
• let at købe kort og billetter – salgska-
nalerne skal være lettilgængelige 
• enkelt og hurtigt at udstede og valide-
re billetter, så billettering ikke forsin-
ker bussen unødigt 
• passagererne skal i videst muligt om-
fang kunne billettere sig selv. 
5.3.1 Billetmaskiner 
Det er vigtigt for rejsetiden, at billettering 
ikke tager for lang tid i bussen. Derfor til-
stræbes i de fleste systemer, at der bliver 
størst mulig grad af selvbetjening. Mange 
steder - især i udlandet - kan billetter og 
kort slet ikke købes i busserne, men skal 
være anskaffet på forhånd. 
De fleste af de billetmaskiner, der bruges i 
de danske trafikselskaber, er temmelig 
forældede. Der er dog enkelte steder, 
hvor der er anskaffet elektroniske billetsy-
stemer. Det forventes, at der i omkring 
2010 vil være et fælles elektronisk billet-
teringssystem i hele landet. 
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Figur 5.2 Forudkøb af billetter sker på den blå maskine til venstre. Maskinen til højre kan kontrollere på 
forhånd validerede elektroniske kort. Egne fotos. 
De billetmaskiner, der anvendes i øjeblik-
ket er - jf. Figur 5.2 og Figur 5.3: 
• Elektroniske kontantbilletmaskiner  
• Elektroniske billetmaskiner til perio-
dekort mv. 
• Forudbetalingsmaskiner  
• Almex A, bruges til udstedelse af kon-
tantbilletter 
• Almex E,  
• Almex M, der bruges til validering af 
klippekort 
• Almex F, der bruges til validering af 
klippekort 
• Almex MF, der installeres på bl.a. sta-
tioner 
• Klippetang 
• Intet (0-takst).
•  
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Almex A  Almex E Almex F klippeautomat 
  
 
Almex MF klippeautomat  Almex MF klippeautomat Almex M 
  
 Figur 5.3 Eksempler på de billetteringsmaskiner, der bruges i de nuværende systemer. [Gerts, Bent, 
2006].
5.3.2 Billettyper 
I de fleste trafikselskaber har man følgen-
de billettyper: 
• Kontantbilletter, hvor der betales for 
den enkelte rejse, inklusive eventuelle 
omstigninger 
 
 
 
 
• Rabatkort for et givet antal ture (klip-
pekort) 
• Periodekort, der enten kan udstedes 
til kalendermåneder eller til en perio-
de, kunden selv vælger. Det sidste er 
blevet mere og mere udbredt. 
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5.3.3 Rejsekortet 
Kilde for dette afsnit er: [Nielsen, Bendt 
Lund, 2006]. 
DSB, HUR, VT, STS, VAT og NT har indgå-
et aftale med et konsortium om imple-
mentering af et elektronisk Rejsekort. Det 
er et kontaktfrit elektronisk kort. Der fin-
des optioner i aftalen for en senere tilslut-
ning for øvrige trafikselskaber i Danmark. 
Målet er, at hele Danmark anvender 
samme system og muligheden fremgår af 
den nye lov for kollektiv trafik (§ 27). Det 
er på nuværende tidspunkt ikke afgjort, i 
hvilket omgang de fremtidige trafikselska-
ber beslutter sig for at deltage i Rejsekor-
tet, og hvornår det i givet fald sker. 
Rejsekortet bliver afprøvet på enkelt-
strækninger på Sjælland i 2008 og forven-
tes derefter udbredt til resten af landet i 
etaper i løbet af de kommende år. Rejse-
kortet vil være et værdikort, der erstatter 
rabat-/klippekort og periodekort.  
Passagererne opnår rabat, ud fra hvor ofte 
kortet bruges. Passagererne tjekker både 
ind og ud af busser og tog, således at der 
betales efter rejselængden - og altså ikke 
zoner. 
 
Figur 5.4  Fra papir til plastik. 
Hovedprincippet er, at: 
• én rejse, som kan bestå af flere del-
rejser, har én pris 
• prisen fastsættes af én takstmyndig-
hed. 
Valideringssystemet fungerer således (jf. 
Figur 5.5): 
• Check ind ved rejsens start 
• Check ind ved skift 
• Check ud ved rejsens afslutning 
 
Figur 5.5  Valideringsprincip for Rejsekortet. 
Rejsekortet er et plastikkort med en ind-
bygget chip, ligesom man kender det fra 
telefonkort. Rejsekortet er dog kontaktfrit, 
det vil sige, at det virker trådløst over kor-
te afstande. 
På rejsen skal kunden føre Rejsekortet 
forbi en kortlæser på perronen eller i bus-
sen, når rejsen starter (check ind) og slut-
ter (check ud). Der skal også checkes ind, 
hvis kunden fortsætter rejsen med en an-
den bus eller tog. En lyd og et lys fortæl-
ler, at signalet er modtaget af kortlæse-
ren. Den elektroniske aflæsning af kortet 
sker på mindre end 1 sekund. 
I forbindelse med check ud bliver rejsens 
pris beregnet og trukket fra Rejsekortets 
elektroniske pung eller fra kundens bank-
konto, hvis det er aftalt. Kunderne skal 
blot sørge for, at kortet er "ladet op" med 
det nødvendige antal kroner. 
5.3.4 Fordele for trafikselskaberne 
De væsentligste fordele er oplistet neden-
for: 
• Automatiske betalingsordninger og 
kundernes øgede brug af selvbetje-
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ning nedbringer omkostningerne. Der 
kan spares ressourcer på billetkontrol 
og på billetsalg 
• Det elektroniske system giver en stor 
mængde værdifulde data om f.eks. 
kundernes skiftemønstre, behov for 
korrespondancer. Disse data kan bru-
ges i planlægningen, ved nye tiltag i 
markedsføring og til besparelser på 
driftsomkostningerne og en bedre for-
deling af indtægterne. 
• Kunder og chauffører behøver ikke 
længere bekymre sig om zonesyste-
met og de komplicerede og ofte nær-
mest uforståelige prisberegninger, 
dette indebærer.  
• Chaufførerne slipper for at udføre 
kontrol af billetters og korts gyldig-
hed. Det sker automatisk. 
• Kunderne slipper også for overvejel-
ser, om hvorvidt det bedst kan betale 
sig at købe månedskort eller klippe-
kort. Der laves et rabatsystem, hvor 
prisen knytter sig løbende til, hvor of-
te systemet bruges. 
• De store kundefordele vil gøre den 
kollektive trafik mere attraktiv og til-
trække flere kunder. 
 
 
Figur 5.6  Visionen for Rejsekortet. 
5.3.5 Andre anvendelsesmuligheder 
Det elektroniske Rejsekort kan også an-
vendes til en række andre formål, jf. Figur 
5.7. Det er for tidligt at sige, hvilke forret-
ningsmuligheder der vil blive udnyttet. 
 
Figur 5.7  Forretningsmuligheder. 
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5.4 Bus & Tog samarbejdet 
Trafikselskaberne og DSB etablerede i 
1996 et fælles projekt "Bus & Tog". 
Samarbejdets første resultat var det 
takstsamarbejde, som blev indført i 1997. 
Samarbejdet betyder, at billetten til en 
fjernrejse (over en amtsgrænse) med tog 
også omfatter busser og evt. lokalbane i 
afrejse- og bestemmelsesstationens zone-
område, kaldet omstigningsområder. 
[Mortensen, Niels, 1998]. 
Fra januar 2003, hvor Arriva overtog 
transporten på skinner i fem amter i Jyl-
land, blev takstsamarbejdet bibeholdt 
uforandret. For kunden blev der ikke æn-
dringer i benyttelsen af billetten/kortet. 
Takstsamarbejdet betyder også, at inden 
for områder med et fælles takstsystem 
koster bus- og togrejser det samme i 
samme relationer, og der er fuld valgfri-
hed for kunderne til at benytte det ene el-
ler det andet transportmiddel. Der er end-
videre fuld valgfrihed i forbindelse med 
skift mellem transportmidlerne. Skal kun-
den rejse længere end stationens omstig-
ningsområde, kan der i mange relationer 
købes billet til hele rejsen hos DSB/Arriva. 
Er dette ikke muligt, kan der i bussen la-
ves tilkøb. 
Dette samarbejde fortsætter uændret ef-
ter strukturreformens gennemførelse, 
men strukturreformen betyder, at der skal 
laves helt nye modeller for fordelingen af 
indtægterne selskaberne imellem. 
5.5 
Rejseplanen 
Rejseplanen blev officielt lanceret den 1. 
oktober 1998, og er i dag med 2,5 mio. 
forespørgsler om måneden en af de mest 
benyttede hjemmesider i Danmark. På  
http://www.rejseplanen.dk/ [Rejsepla-
nen]. kan man planlægge rejser i hele 
landet. 
Fra starten var dækningsområdet adresser 
i Hovedstadsområdet, regionale busser på 
Fyn og Bornholm samt tog i hele Dan-
mark. Rejseplanens geografiske dækning 
er siden gradvist blevet udvidet, og dæk-
ker i dag hovedstadsområdet og Århus 
med søgning på adresser og hele Dan-
mark på destinationer. Inden for et par år 
bliver det muligt at søge rejseplaner fra 
adresse til adresse i hele landet. 
Desuden deltager Rejseplanssamarbejdet i 
et EU-projekt (EU-Spirit), som gør, at Rej-
seplanen også dækker Skåneregionen og 
Berlin på adresseniveau, og det øvrige 
Sverige på destinationsniveau. Det er 
hensigten, at EU-Spirit efterhånden skal 
omfatte det meste af Europa. 
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6 Grundlag for planlægningen
6.1 Målsætninger 
Indtil begyndelsen af 1970'erne blev den 
kollektive trafik de fleste steder i Danmark 
drevet på markedsmæssige vilkår af pri-
vate vognmænd, der løbende tilpassede 
deres ruter til efterspørgslen, der var til-
strækkelig til, at næsten alle ruterne uden 
for de større byer kunne drives uden of-
fentlige tilskud.  
Da de fælleskommunale trafikselskaber 
blev dannet omkring 1980 og det offentli-
ge overtog planlægningen, ændredes det-
te, således at bustrafikken de fleste steder 
blev tilrettelagt ud fra samfundsmæssige 
hensyn, hvor det uden for byområderne 
især var hensynet til transport til de man-
ge nye uddannelsesinstitutioner, der blev 
etableret i de år, der var i fokus. Også so-
ciale hensyn, hvor det blev udbredt, at al-
le skulle have mulighed for offentlig trans-
port, uanset bopæl. I de større byer var 
der tillige en opfattelse af, at den kollekti-
ve trafik skulle være et brugbart alternativ 
til privatbilen for derved at mindske tra-
fikkens miljøpåvirkninger. 
Konkurrencen over for biler og cykler har 
været svær i de senere år, hvor velstan-
den og dermed bilejerskabet er steget 
voldsomt. Mange steder har man satset 
på kvalitetsforbedringer af den kollektive 
trafik i håb om derved at få folk flyttet 
væk fra bilerne.  
Men det må erkendes, at det kun kan lyk-
kes, hvis forbedringerne også suppleres 
med mærkbare restriktioner for biltrafik-
ken, hvilket der ikke er politisk vilje til i 
øjeblikket i Danmark. 
Det må erkendes, at det kun i de største 
byer og på lange rejser på tværs i landet 
er muligt for den kollektive trafik at etab-
lere et system, der i et vist omfang kan 
betegnes som konkurrencedygtigt. På de 
lange afstande er det bilen, der er konkur-
renter. I byerne tillige cyklen. 
Målsætningerne for den kollektive trafik 
har typisk været baseret på følgende fire 
hovedgrupper af hensyn: 
• Sociale hensyn 
- at sikre alle borgere lige adgang 
til at deltage i og udnytte sam-
fundets aktiviteter. 
- cirka 1/3 af Danmarks befolkning 
har ikke bilrådighed. 
- børn, unge og voksne uden køre-
kort kan ikke benytte bil. 
• Miljømæssige hensyn 
- en god kollektiv trafik - med 
mange passagerer - kan være 
med til at mindske trafikkens mil-
jøgener. 
- tre passagerer pr. bilrejse, for at 
bilens forureningsniveau svarer til 
niveauet pr. passagerer i den kol-
lektive trafik (i dag er der i gen-
nemsnit 1,5 person pr. bilrejse). 
• Funktionelle hensyn  
- kollektiv trafik kan transportere 
mange mennesker på lidt plads. 
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- kan mindske trafikbelastningen på 
vejnettet 
- fremkommeligheden i byerne. 
• Økonomiske hensyn 
- set fra en arbejdsmarkedssyns-
vinkel er der et samfundsøkono-
misk incitament i at sikre alle en 
god adgang til/fra arbejde. 
- ifølge beregninger foretaget i Oslo 
koster det 4 gange så meget at 
afvikle en trafikant med bil i myl-
dretiden, som det koster for en 
buspassager. 
6.1.1 Nyere strategi 
markedsorientering  
De sociale, funktionelle og miljømæssige 
målsætninger var fremherskende frem til 
midten af 1990'erne, men den stadigt sti-
gende velstand har medført, at det i sti-
gende grad er blevet erkendt mange ste-
der, at disse idealer ikke kan fastholdes. 
Man kan ikke fortsætte med at køre tom-
me busser rundt for at gøre det muligt for 
folk at blive transporteret en sjælden 
gang, når bilen er til reparation. De mil-
jømæssige mål kan jo heller ikke opfyldes, 
når der ingen passagerer er. 
I de senere år er der derfor i en række 
byer gennemført nye måder at opbygge 
den kollektive trafik på, idet man tilrette-
lægger den kollektive trafik ud fra mar-
kedsorienterede mål i stedet for primært 
ud fra sociale hensyn.  
Jönköping var den første by i Skandinavi-
en, hvor der skete en omlægning til mar-
kedsorienterede principper. Siden er en 
række andre byer fulgt efter. Det gælder 
bl.a. i Aalborg, hvor den nye kollektive 
trafikplan, der blev gennemført i 2004, er 
baseret på følgende vision: 
• bedre alternativ end i dag til bilen på 
de strækninger og tidspunkter, hvor 
der er et stort transportbehov 
• den kollektive trafik skal være mere 
markedsorienteret 
• trafikudbudet skal i højere grad end i 
dag tilpasses efterspørgslen. 
Det indebærer omlægning af ressourcer 
fra de trafiksvage tidspunkter og områder 
til tidspunkter og dele af byen, hvor der er 
mange potentielle passagerer. 
Målene skal operationaliseres for at kunne 
anvendes til den praktiske planlægning. 
Dette uddybes i kapitel 9 Busnettets plan-
lægning. 
6.2 Overordnet byplanlægning 
6.2.1 Faktorer, der bestemmer 
udviklingen 
Den fysiske planlægning af kollektiv bus-
trafik er en løbende proces, hvor betje-
ning, arbejdsdeling mellem nettets en-
keltdele og netstruktur med stoppesteder 
skal tilpasses udviklingen i byfunktionerne 
og rejsebehovet. Det er således et kompli-
ceret samspil mellem en masse faktorer, 
der afgør, hvordan den kollektive trafik 
udvikles. Men der er ikke tvivl om, at den 
overordnede byplanpolitik er en helt afgø-
rende faktor.  
6.2.2 Hollands ABC-princip 
I Holland planlægges lokaliseringen af 
virksomheder ud fra "ABC-princippet" - jf. 
filosofien "rette virksomhed på rette sted". 
Gennem denne politik søger man at mat-
che virksomheder og lokaliteter. Et af de 
vigtige midler, der bruges, er parkerings-
politikken, hvor man er meget restriktiv 
med anlæg af p-pladser i A-lokaliteterne. 
[Nielsen, Peter Hartoft, 2002], hvor der til 
gengæld er en kollektiv trafik med høj at-
traktivitet. Der er følgende overordnede 
mål for de tre typer lokaliteter: 
• A-lokaliteter: Høj tilgængelighed for 
kollektiv trafik, regionalt og lokalt 
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• B-lokaliteter: God tilgængelighed med 
såvel kollektiv trafik som med trafik-
vejnettet 
• C-lokaliteter: Ingen krav på kollektiv 
transport, til gengæld god vejtilgæn-
gelighed og god parkeringsdækning. 
 
Figur 6.1  Placering af virksomheder og tunge 
boligområder efter Hollands ABC-princip. [Niel-
sen, Peter Hartoft, 2002]. 
6.2.3 Andre lande 
I England har regeringen udfærdiget na-
tionale mål: 
• hovedparten (min. 60 %) af by-
væksten skal placeres inden for eksi-
sterende byområder 
• behovet for transport skal reduceres 
ved planlægningen 
• de lokale myndigheder skal allokere 
eller reallokere arealer, der er højttil-
gængelige med andre transportformer 
end bil. 
Også i Norge har regeringen vedtaget 
"Rikspolitiske retningslinjer for samordnet 
areal- og transportplanlægning", der bl.a. 
medfører, at der i Oslo arbejdes med en 
miljøvenlig bystruktur, hvor byen udvikler 
sig i korridorer, der er nemme at betjene 
med kollektiv trafik. 
6.2.4 Stationsnærhedsprincippet i 
København 
I København har man siden 1950 til-
stræbt, at udviklingen skulle følge "Fin-
gerplanen". I regionplanen er indført "sta-
tionsnærhedsprincippet: ", der indebærer, 
at der skal være en station inden for 
gangafstand ved etablering af større er-
hvervs- eller boligområder. [Nielsen, Peter 
Hartoft, 2002]. 
 
Figur 6.2  Københavns fingerplan.  
[Nielsen, Peter Hartoft, 2002]. 
Formålet med stationsnærhedsprincippet 
er selvfølgelig at få flest mulige til at rejse 
med kollektiv transport. Stationsnærheds-
princippets mål er formuleret således, at: 
• sikre mobilitet og tilgængelighed til 
centrale byfunktioner for alle 
• friholde grønne kiler for bebyggelse 
• begrænse arealforbruget til byformål 
• fremme frivillig overflytning fra bil til 
kollektiv transport 
• aflaste vejnettet, undgå trængsel og 
sikre fremkommelighed 
• understøtte økonomien i den kollekti-
ve trafik. 
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6.2.5 Virkningen af stationsnærhed 
Skov- og naturstyrelsens har undersøgt 
52 virksomheder med 22.000 ansatte, og 
denne undersøgelse viser, at: 
• 10-25 % bruger bil til arbejdsplads i 
indre by 
• 40-60 % bruger bil til arbejdsplads i 
nærheden af velbetjent station 
• 75-85 % bruger bil ved en ikke-sta-
tionsnær beliggenhed. 
 
 
Figur 6.3  Sammenligning mellem virksomheder med forskellig afstand til stationer.  
[Nielsen, Peter Hartoft, 2002]. 
COWI i Lyngby ligger 400 m fra stationen, 
mens Carl Bro ligger 2,3 km fra nærmeste 
station. Det fremgår, at andelen, der rej-
ser kollektivt, er dobbelt så høj i COWI 
som i Carl Bro. De to virksomheder er i 
høj grad sammenlignelige i forhold til 
medarbejdersammensætning og arbejds-
områder, så der er noget der tyder på, at 
en høj kvalitet i den kollektive trafik har 
betydning for valget af transportmiddel. 
6.2.6 Planlægning af trafiknet 
Udformningen af vejnettet er en væsentlig 
faktor for, hvor attraktiv den kollektive 
trafik bliver.  
Aalborg-forstaden, Klarup, der er vist på 
Figur 6.4, blev planlagt i 1960'erne ud fra 
de bedste principper omkring differentie-
ring af vej- og stinet. Det blev ikke ind-
tænkt i planen, hvordan den kollektive 
trafik skulle betjene byen. Stierne blev så-
ledes ikke ført ud til fordelingsvejen, så 
man har måttet etablere løsninger for pla-
cering af busstoppesteder, der ikke har 
den ønskværdige trafiksikkerhed indbyg-
get. 
 
Figur 6.4  Det er væsentligt for den kollektive 
trafik, at den tænkes ind i arealplanlægningen. 
Klarup ved Aalborg kan meget vanskeligt betje-
nes ordentligt med kollektiv trafik [Aalborg Kom-
mune, 2003]. 
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Figur 6.5  Udformning af vejnettet. [HiTrans 2005, bind 2 p. 133].
Også i den mere detaljerede planlægning 
skal man være opmærksom på, at den 
kollektive trafik ikke påføres større om-
vejskørsler. Især ved planlægning af store 
trafikskabende institutioner skal dette ind 
i billedet. Med udformningen til venstre og 
i midten på Figur 6.6 får den kollektive 
trafik en stor omvejskørsel. Til højre er 
stoppestederne placeret på ruten med go-
de fodgængerforbindelse til Congress Hall. 
 
 
Figur 6.6  Placering af større institutioner bør ske hensigtsmæssigt i forhold til den kollektive trafik. 
[HiTrans 2005].
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6.3 Data 
Det er desværre et kendetegn for den kol-
lektive trafiksektor, at data ikke er gode. 
Branchens viden om egne forhold - især 
med hensyn til passagererne og med hen-
syn til overholdelsen af køreplanerne - er 
ikke overvældende god. Det skyldes sik-
kert, at der i de fælleskommunale trafik-
selskaber har været mere fokus på kort-
sigtet økonomi - de årlige budgetter - end 
på udvikling af produktet.  
Man har lavet lejlighedsvise tællinger til 
konkrete formål i forbindelse med ændrin-
ger, men en grundlæggende viden om, 
hvem der rejser, hvor de rejser og hvor 
ofte, findes kun i sporadiske omfang. 
Fremover vil muligheder for samkørsel 
mellem registre og oplysninger indsamlet 
til formålet blive mere og mere udbredt, 
så man må forudse, at beslutningsgrund-
laget for ændringer bliver langt bedre, ef-
terhånden som data over passagerer og 
bussernes kørsel bliver bedre. Også indfø-
relse af et landsdækkende elektronisk 
Rejsekort vil ændre mulighederne, så der 
fremover bliver langt bedre grundlag for 
planlægningen af den kollektive trafik  
I Odense fik man et elektronisk rejsekort 
for et par år siden, og her har man allere-
de benyttet de data, man derved får for-
ærende til at gennemføre analyser, som 
ikke tidligere var mulige. 
6.3.1 Passagertællinger  
De væsentligste formål med passagertæl-
linger er:  
• køreplanlægning - løbende justeringer 
af gældende køreplaner 
• indtægtsfordeling - fordeling af ind-
tægterne til forskellige trafikselska-
ber, der har fælles billetsystemer. 
De væsentligste passagertællinger vedrø-
rer: 
• påstigere  
• afstigere 
• "omstigere"  
• fordeling over tid. 
Figur 6.7 er en afbildning, der er udarbej-
det på baggrund af tælling af ind- og ud-
stigende passagerer på en bybuslinje i 
Aalborg i 2002. 
 
Figur 6.7  Ind- og udstigende passagerer på en bybuslinje fordelt over et hverdagsdøgn. [Aalborg 
Kommune, 2003]. 
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De data, der indsamles ved en på- og af-
stigningstælling, kan også fremstilles som 
vist på Figur 6.8. 
 
 
Figur 6.8  Belastningen hen over ruten set i forhold til kapaciteten. [Aalborg Kommune, 2003]. 
6.3.2 Demografiske data 
Forhold, der påvirker andelen af kollektiv 
trafikrejser: 
• arbejdspladstæthed 
• befolkningstæthed 
• afstand fra centrum 
• indbyrdes placering af boliger, ar-
bejdspladser, butikker osv. 
• geometrisk form 
• indtægt/bilejerskab 
• parkeringskapacitet i centrum. 
Forud for planlægningen registreres de re-
levante demografiske data. Følgende vil 
normalt være relevante: 
• antal beboere fordelt på adresser eller 
i zoner 
• antal arbejdspladser fordelt på adres-
ser eller i zoner 
• antal elever på de enkelte uddannel-
sesinstitutioner. 
Man kan yderligere - især ved opbygning 
af trafikmodeller til prognoseformål - have 
brug for: 
• aldersfordeling 
• indkomstfordeling 
• bilejerskab. 
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Bopælen for de ældre over 75 år i Oden-
ses 270 trafikzoneområder er vist neden-
for. 
 
 
 
Figur 6.9 Illustration af tætheden for ældre over 75 år i Odense i 2006. [COWI, 2006]. 
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Man kan kombinere de data, man har om 
passagerne. Figur 6.10 er udarbejdet ud 
fra Odense Kommunes registreringer af 
alder og bopæl for indehaverne af bus-
kort. Figuren illustrerer, at de allerfleste 
ældre i Odense har mindre end 200 m til 
nærmeste bus. 
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Figur 6.10 Illustration af, hvor langt indehavere af buskort og med en alder over 65 år bor fra nær-
meste busstoppested. [COWI, 2006_1]. 
Figur 6.11 er en sammenstilling af data 
vedrørende boliger og frekvenserne i bus-
systemet i Aalborg i 2002. Figuren viser, 
at 90 % af borgerne havde bus mindst en 
gang i timen og hele 71 % havde bus 
mindst fire gange i timen. Sådanne illu-
strationer kan bruges til at beskrive kvali-
teten i det eksisterende bussystem i for-
hold til planlagte ændringer i systemet. 
 
Figur 6.11 Sammentælling af antal boliger i 
forhold til frekvens. Bybussystemet i Aalborg i 
2001. [Aalborg Kommune, 2003]. 
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6.3.3 Registrering af 
betjeningsomfang 
GIS-værktøjer kan anvendes til at illustre-
re, hvordan betjeningen med kollektiv tra-
fik er. Nedenfor er vist et eksempel på en 
illustration, der blev brugt i forbindelse 
med udarbejdelsen af den nye kollektive 
trafikplan for Aalborg i 2001-2003. 
 
Byområdet Busfrekvenser
 
Figur 6.12 Boliger (blå områder) i relation til frekvens i Aalborg 2001. [Aalborg Kommune, 2003] 
.
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7 Rutenetsprincipper 
7.1 Rutetyper 
I planlægningen af busnet skelnes mellem 
tre hovedtyper af betjeningsformer: by-
buslinjer, lokalruter og regionalruter: 
Regionalruter forbinder de forskellige 
centre i regionen (regions-, egns- og 
kommunecentre), og kan samtidig være 
tilbringerruter til fjerntrafikforbindelser – 
primært tog fra de større byer. 
Lokalruter giver typisk forbindelser fra et 
lokalt opland til et eller flere bysamfund, 
og har ofte som vigtigste opgave at give 
skoleelever mulighed for at rejse imellem 
bopælen og skolen. De giver samtidig øv-
rige rejsende mulighed for at komme til 
byen og evt. videre med regionalrute her-
fra til en endnu større by. I de større 
kommuner kan der også være lokalruter 
fra kommunens satellitbyer til centrum - 
disse betegnes ofte oplandslinjer. 
Bybuslinjer giver typisk forbindelser fra 
yderområderne gennem centrum til andre 
yderområder, men også ringlinjer i byens 
periferi kan forekomme. 
Lokalt må man afveje fordele og ulemper 
ved de forskellige betjeningsprincipper, og 
ofte vil man anvende kombinationer. Det 
kan være fordelagtigt at lade forskellige 
betjeningsprincipper supplere hinanden i 
dele af kommunen på forskellige tidspunk-
ter af dagen, ugen eller året, fordi efter-
spørgslen efter kollektiv trafik varierer 
meget. 
I Tabel 7.1 er vist de rutetyper, der er 
normalt brugt i danske byer. Ud over dis-
se hovedtyper af betjeningsformer findes 
der en række andre betjeningsprincipper, 
som er karakteriseret enten ved særlig 
linjeføring, standsningsmønster, kørsels-
tidspunkter eller kørselsmateriel, og ofte 
kombinationer heraf.  
Der bør planlægges på en måde, så de 
forskellige betjeningsformer supplerer og 
understøtter hinanden, og herved giver et 
alsidigt tilbud til brugerne. 
7.2 Regionalruter 
Regionalruter er ruter, der krydser kom-
munegrænser. Nogle steder findes også 
lokalruter, der krydser kommunegrænser. 
Det er ruter, der overvejende betjener lo-
kale passagerer. Regionalruternes ruter og 
køreplaner tilrettelægges afhængig af: 
• uddannelsessøgendes bopæl  
• uddannelsesinstitutioner 
• pendlingsstatistik 
• oplandsforhold for befolkningens ind-
køb af udvalgsvarer,  
• oplysninger om rejser til sygehus,  
• tilbringertrafik til trafikknudepunkter: 
jernbanestationer, færgeterminaler, 
lufthavne m.m. 
De regionale ruter har i reglen faste stop-
pesteder i byerne og stoppe på anfordring 
udenfor. 
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Regionalruterne kører oftest den direkte 
vej - altså på det overordnede vejnet - 
mellem byerne. Dog er der ofte mindre 
afvigelser, så også mindre landsbyer tæt 
ved ruten bliver betjent. 
Regionalruterne kører typisk med enti-
mesdrift, dog ofte tættere i myldretiden. 
Aften og weekend er der længere tid mel-
lem afgangene de fleste steder. 
 
Foruden traditionelle regionalruter er der i 
på de længere strækninger også:  
• Ekspresbusser (X-busserne i Jyl-
land) 
• Fjernbusser mellem landsdelene. 
 
 
Figur 7.1  Rutetyper. [Vejregler for bustrafik, figur 3.3].
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Tabel 7.1 Oversigt over forskellige betjeningsformer. [Vejregler for bustrafik, tabel 3.2]. 
Type Beskrivelse 
Hurtigbusser kører uden stop på en del af en eksisterende, normal linje/rute. Hurtigbusserne er så-
ledes en slags overbygning på de almindelige busser på linjen og giver passagerer, der 
rejser over længere afstande, kortere rejsetid. Hvis det er muligt, forlægges hurtigbus-
serne til veje med hurtigere gennemkørselsmuligheder end på de øvrige linjer/ruter. 
Princippet anvendes på både regionalruter og bybuslinjer. Det jyske X-busnet og Mo-
via's S-busser er eksempler på dette princip. De nævnte eksempler adskiller sig dog 
væsentligt med hensyn til anvendte bustyper, komfort, frekvens og er således forskel-
lige tilbud til kunderne. 
Stambusser er et meget højklasset bybussystem, der kan fungere som grundstamme i større byer. 
Busserne kører så hyppigt, at der ikke er behov for en køreplan for hele eller dele af 
dagen. Linjeføringen er enkel og direkte, og på stambusnettet er der ofte fremkomme-
lighedsforanstaltninger på steder, hvor busserne ellers ville blive forsinket af den øvrige 
trafik. Stoppesteder og information har et højt kvalitetsniveau.  
Citybusser betjener centrale byområder med en i reglen mindre bus, der teknisk og designmæs-
sigt kan accepteres i ellers helt eller delvist bilfri centerområder. Systemet er kendt i 
Europa og bruges bl.a. i Wien. Det har været afprøvet i København, men er p.t. ikke i 
anvendelse i Danmark. 
Pendlerbusser betjener rejsende mellem bolig og arbejdssted i begrænsede driftsperioder omkring ar-
bejdstids begyndelse og ophør. Kan køre som særlige hurtigbusser. 
Servicebusser er primært rettet mod betjening af ældre og selvhjulpne handicappede i byområderne. 
Linjeføringen er rettet mod disse gruppers rejsemål og køretiderne er beregnet med 
god tid til ind- og udstigning af bussen. Køretøjerne har meget lav ind- og udstignings-
højde, så også kørestole kan medtages. I nogle tilfælde arbejdes med vinkeområder, 
hvor bussen standser på anfordring, selv om der er tale om byområde.  
Telebusser betjener et på forhånd afgrænset område, således at kørslen ikke behøver at foregå 
imellem to bestemte geografiske punkter og ad samme strækning fra tur til tur. Såle-
des kan turene i et vist omfang indrettes efter de aktuelle passagerers behov. Kørslen 
udføres som regel med en mindre bus, og køreplanen kan være helt fleksibel eller fast-
lagt med nogle fikspunkter, hvorfra køretøjet afgår eller ankommer på faste tider. Prin-
cippet anvendes oftest på lokalruter og ofte i forbindelse med en samordning af den 
almindelige kollektive trafik med andre særlige kommunale kørselsopgaver. 
Teletaxi udføres som navnet antyder med taxier. Ofte er teletaxibetjening indrettet med fast-
lagte køreplaner, der kun udføres i tilfælde af forudgående bestilling af turen. Imidlertid 
kan der også være tale om en fladedækkende betjening af et område ud fra fastlagte 
afgangs- eller ankomsttider på nogle fikspunkter. Princippet anvendes ofte på luft-
havnsruter eller som alternativ til meget dårligt belagte afgange på regional- eller lo-
kalruter på de svage tidspunkter af døgnet, men kan også anvendes i bybussystemer - 
primært i de mindre byer. 
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7.3 Bybusser 
Der er bybusser i de fleste byer i Danmark 
med over 10.000 indbyggere og også i 
enkelte byer med mellem 5.000 og 10.000 
indbyggere. De mindste byer med bybus 
er Fakse og Maribo. Byernes størrelse, by-
geografien og en række andre forhold - 
ikke mindst også lokal politisk prioritering 
- gør, at forudsætningerne for driften er 
forskellige, og det har derfor også resulte-
ret i, at systemerne langt fra er ens.  
Udbuddet varierer fra behovsstyret tele-
busbetjening - nogle steder med gratis 
takst - til rutebunden betjening i form af 
bybusser, forskellige former for ekspres-
busser og servicebusser. 
7.3.1 Bybuslinjer 
I såvel hovedstadsområdet som de andre 
bybusbetjente byer er der en række by-
buslinjer, der sørger for, at der er et fint-
masket net. I mange byer er der typisk to 
afgange i timen i dagtimerne og en afgang 
i timen aften og weekend. I de større byer 
er der dog bedre frekvens på nogle ruter, 
mens der i de mindste byer ofte er enti-
mesdrift. Der er typisk 300-500 m mellem 
stoppestederne. 
Ruterne er oftest dobbeltradiale, men 
f.eks. Herning har et enkeltradialt rutenet. 
7.3.2 Stambuslinjer  
Begrebet bruges her som en fællesbeteg-
nelse for bl.a. stambusserne i Jönköping, 
A-busserne i København og Metrobusser-
ne i Aalborg.  
Fælles for disse linjer er meget høj fre-
kvens, dvs. ikke over 10 minutter mellem 
afgangene, hvorved man ikke behøver at 
kende køreplanen - man går blot hen til 
stoppestedet. Den høje frekvens minime-
rer den skjulte ventetid. 
I Aalborg udgør disse linjer rygraden i 
bussystemet og over halvdelen af passa-
gertransporterne i byområdet foregår med 
disse linjer. I Aalborg er der en højfre-
kvent strækning midt i forløbet, men fra 
enden af denne strækning forlænges lin-
jerne ud i oplandet i dellinjer med lavere 
frekvens. 
I København og Jönköping kører de høj-
frekvente linjer i hele linjeforløbet, og der 
er omstigning til andre linjer ved endesta-
tionerne. Dette medfører omstigninger til 
tilbringerlinjer. Til gengæld er der fri flek-
sibilitet i forhold til at indsætte og udtage 
busser, og dermed ændre frekvensen lø-
bende i forhold til efterspørgslen. Denne 
mulighed findes ikke i Aalborg, hvor man 
må imødekomme skiftende efterspørgsel 
ved indsættelse af dubleringsbusser. 
7.3.3 Hurtigbuslinjer 
I hovedstadsområdet har man desuden S-
busser, der er vigtige hurtigkørende bus-
linjer, der primært kører på tværs af S-
togslinjerne. S-busserne kører hurtigere 
igennem end A-busserne, fordi de har 
færre stop. S-busser og A-busser udfører 
sammen med S-togsnettet og metroen 
langt størstedelen af persontransporterne 
i hovedstadsområdet. 
 
 Niels Melchior Jensen: Kollektiv trafik. Forudsætninger, planlægning og eksempler. 
 Aalborg Universitet. Institut for Samfundsudvikling og Planlægning. December 2008 
 73 
 
Figur 7.2  Metrobuslinjerne i Aalborg. Der er meget høj frekvens på de centrale strækninger, mens 
yderstrækningerne typisk har halvtimesdrift. [Aalborg Kommune, 2003]. 
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7.3.4 Servicelinjer 
Servicelinjebegrebet blev opfundet i Borås 
i Sverige i 1983. Det er linjebunden trafik, 
men busserne er mindre og kører tættere 
på de mål, som ældre og gangbesværede 
har. Køreplanen er ikke så stram som i 
bybuslinjerne, så der er tid til at medtage 
kørestole og afvente, at gangbesværede 
når at sætte sig. Servicelinjerne henven-
der sig primært til ældre og gangbesvæ-
rede. De kører kun i dagtimerne, så kun-
degruppen kan foretage indkøb, komme til 
aktivitetscentre osv. Der er oftest enti-
mesdrift. Systemet er siden 1990 indført i 
en række danske byer - bl.a. Fredericia, 
Odense, Aalborg, Roskilde og en del 
kommuner i hovedstadsområdet. 
I bydelen Vejgaard ved Aalborg gennem-
førtes i 1999 et forsøg, der skulle afdæk-
ke, om der var behov for kørsel med ser-
vicebusser aften og weekend. Forsøget 
gennemførtes i et boligområde med om-
kring 500 beboere, heraf mange ældre og 
med op til 1200 m til nærmeste bybuslin-
je. Boligområdet er betjent med service-
bus med entimesdrift i dagtimerne på 
hverdage. Ruten blev kørt med en ser-
vicebus med entimesdrift om aftenen på 
hverdage, lørdag eftermiddag og aften, 
samt hele søndagen. Det var den samme 
bus, der blev anvendt som servicebus i 
dagtimerne. [Aalborg Kommune, 2000]. 
Det viste sig, at kun meget få benyttede 
tilbuddet. Der var 130 passagerer til og 
fra området hver uge, således at kun hver 
fjerde af de 500 beboere brugte bussen til 
en rejse en gang om ugen. Hvis man an-
tager, at den enkelte rejse også omfattede 
en returrejse, var det således kun hver ot-
tende beboer, der brugte bussen en gang 
om ugen. Det blev vurderet, at der ikke 
var et rimeligt forhold mellem indtægter 
og udgifter. Udgiften pr. passager i områ-
det var ca. 40 kr., mens indtægten var ca. 
5 kr., altså en nettoudgift på ca. 35 kr. pr. 
passager. Forsøget blev stoppet efter for-
søgsperiodens udløb. 
 
Figur 7.3  Servicebus i Aalborg. Foto Finn 
Madsen. 
7.3.5 Andre rutetyper i byområder 
• Pendlerbusser, der kun kører til og 
fra store arbejdspladser ved arbejds-
tids start og slut 
• Uddannelsesbusser, der kun kører 
til og fra gymnasier, handelsskoler 
mv. ved undervisningstids start og 
slut 
• Natbusser, der mange steder kun 
kører fredag og lørdag og nogle steder 
kun i julemåneden.  
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Figur 7.4  S-busser i hovedstadsområdet. [Movia, 2007]. 
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7.4 Rutenet i landområder 
Kommunerne har ansvaret for det lokale 
rutenet i landdistrikterne, men trafiksel-
skaberne sørger de fleste steder for plan-
lægningen for på den måde at sikre koor-
dineringen med det øvrige net. 
7.4.1 Skolebusruter 
Mange lokalruter har det primære formål 
at sørge for, at skolebørnene kan komme 
frem til skolerne. Der er afstandskriterier, 
der fastsætter den maksimale afstand, 
som børn i forskellige aldersgrupper må 
have til skole.  
Nogle steder er skolebusruterne "lukkede 
ruter", der kun kan bruges af skolebørn. 
De fleste steder er ruterne dog åbne for 
alle og de tilrettelægges ud fra: 
• de transportberettigede skoleelevers 
bopæl og skoletilhørsforhold 
• forbindelse fra bopælen til de institu-
tioner, servicefunktioner, butikker og 
arbejdspladser, der findes i kommu-
nen.  
• at sikre forbindelse til de regionale ru-
ter og eventuelt til togtrafikken. 
De fleste af disse ruter kører kun mellem 
oplandene og en eller flere skoler, såedes 
at man må stige om, hvis man skal til de 
centrale dele af byerne. 
7.4.2 Oplandsruter 
Oplandsbusserne betjener de dele af op-
landene, som ikke betjenes af regional-
busser, der de fleste steder kun kører på 
de store regionalveje. Oplandsbussernes 
vigtigste rolle er at transportere passage-
rer til og fra uddannelsesinstitutioner og 
arbejdspladser. Der er oftest relativt tæt 
drift i myldretiden, mens der aften og 
weekend ikke er mange afgange.  
Oplandslinjer vil i reglen have faste stop-
pesteder i byerne, men stopper på anfor-
dring uden for, for at sikre en god tilgæn-
gelighed. 
Som alternativ til lokale ruter med fast ru-
te anvendes ofte telebus eller teletaxi i 
tyndt befolkede områder. 
7.5 Telebusser  
7.5.1 Generelt om telebuskoncepter 
De første telebusser blev etableret en 
række steder i landdistrikterne i Danmark 
i 1980'erne oftest til erstatning af tidligere 
skolekørsel.  
Telebusser betjener et på forhånd afgræn-
set område, således at kørslen ikke behø-
ver at foregå imellem to bestemte geogra-
fiske punkter og ad samme strækning fra 
tur til tur. Turene kan derfor i et vist om-
fang indrettes efter de aktuelle passage-
rers behov. Kørslen udføres som regel 
med en mindre bus, og køreplanen kan 
være helt fleksibel eller fastlagt med nogle 
fikspunkter, hvorfra køretøjet afgår eller 
ankommer på faste tider.  
Princippet anvendes oftest på lokalruter 
og ofte i forbindelse med en samordning 
af den almindelige kollektive trafik med 
andre særlige kommunale kørselsopgaver. 
De fleste kunder i landdistrikterne er faste 
kunder - bl.a. skolebørn. Deres skema 
lægges ind i køreplanen ved skoleårets 
start, og der skal således ikke foretages 
løbende tidsbestilling. 
De fleste steder står det frit for vognman-
den at vælge, hvilken bus han vil køre 
med på den enkelte tur - han kan tilpasse 
busstørrelsen til efterspørgslen. 
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Figur 7.5  Typer af fleksibel kollektiv trafik. 
Der er vist tre forskellige former for fleksibel kør-
sel til og fra en linje med fast rute. [Vinnova, 
Västtrafik m.fl., 2005].  
7.5.2 NT's telebuskoncepter 
NT's telebuskoncepter erstatter traditionel 
rutekørsel ud fra filosofien, at der kun kø-
res der, hvor kunderne er, og kun når de 
har behov for det. 
Det er kommunerne, der betaler for drif-
ten. Derfor er løsningerne forskellige 
f.eks. med betjeningstidsrummet. Nogle 
steder er der traditionel rutebunden trafik 
i visse dele af driftstiden, fordi antallet af 
passagerer på nogle afgange er for stort 
til en teleordning. Bustyperne varierer li-
geledes, men det er oftest op til vogn-
manden selv at vælge den bustype, han 
foretrækker til den enkelte tur. Han skal 
naturligvis tage hensyn til, at kørestole el-
ler rollatorer kan håndteres, hvis dette er 
bestilt. 
NTs telebuskoncepter er: 
• Områdekonceptet er det traditionel-
le telebuskoncept, hvor der angives 
en rute og et betjeningstidsrum. Nog-
le steder er områderne opdelt i del-
områder, imellem hvilke der kan være 
begrænsninger i, hvordan man må 
køre fra det ene område til det andet. 
• Korridorkonceptet, hvor der angives 
en rute og et betjeningstidsrum. I 
landområder kan man inden for et 
område på f.eks. 1 km fra ruten - en 
korridor - blive afhentet eller kørt til. I 
byområder køres til og fra stoppeste-
der på ruten. 
7.6 Teletaxi  
7.6.1 Generelt om teletaxikoncepter 
Som navnet antyder udføres kørslen med 
taxier. Ofte er teletaxibetjening indrettet 
med fastlagte køreplaner, der kun udføres 
i tilfælde af forudgående bestilling af tu-
ren. Imidlertid kan der også være tale om 
en fladedækkende betjening af et område 
ud fra fastlagte afgangs- eller ankomstti-
der på nogle fikspunkter. 
Princippet anvendes ofte som alternativ til 
meget dårligt belagte afgange på regional- 
eller lokalruter på de svage tidspunkter af 
døgnet, men kan også anvendes i bybus-
systemer - primært i de mindre byer. [Lo-
gistikCentrum, 2006]. 
 
Figur 7.6  Forskellige måder at lave kombinationsrejser på med teletaxi. [Vinnova, Västtrafik m.fl., 
2005]. 
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7.6.2 Teletaxi i Juelsminde 
Ved køreplansskiftet i juni 2004 indførte 
Vejle Amts Trafikselskab teletaxiløsning i 
Juelsminde Kommune. Overordnet går 
løsningsmodellen ud på, at 4 af de oprin-
delige 6 buslinjer opretholdes som hoved-
linjer, og at de borgere, der bor uden for 
"hovedlinjenettet" skal have mulighed for 
at blive "hægtet på systemet" - det vil si-
ge blive kørt til en hovedlinje. Kørsel til 
hovedlinjerne sker via bestillingskørsel – 
med telekørsel, som i den vestlige del af 
kommunen kører områdedækkende – alt-
så fra kundernes adresser og i den østlige 
del som en telebusrute med fast rute, kø-
replan og stoppesteder, hvor passagerer 
bliver hentet og bragt fra og til stoppeste-
der og adresser på ruten. 
Kommunen opdeles geografisk i 3 områ-
der, der er vist på Figur 7.7. I det østlige 
område kører en telebus med fast rute, 
mens der i de to vestlige områder kan  
køres mellem de definerede destinationer 
på hovedlinjerne og hvilken som helst 
adresse i området. Man kan derimod ikke 
køre imellem forskellige adresser eller 
imellem forskellige destinationer. Der kan 
ikke køres på tværs af de 3 områder i 
kommunen med det nye system. Perso-
ner, der bor i en bufferzone, det vil sige, 
som har bopæl inden for 600 m af en ho-
vedlinje, har ikke ret til at benytte tele-
kørslen, da de allerede har forbindelse til 
hovedlinjenettet.  
Kunden telefonerer sin bestilling til den 
respektive vognmand minimum 2 timer 
før det valgte tidspunkt, som kunden skal 
være på destinationen. Der køres med to-
timers drift. Personer med periodekort, 
uddannelseskort og skolekort kan benytte 
teletaxaen ubegrænset, mens kunder 
uden skal købe en kontantbillet til det an-
tal zoner, som turen dækker. Der er ikke 
mulighed for at anvende f.eks. klippekort.  
Ved ændringen forsvandt godt halvdelen 
af de passagerer, der tidligere benyttede 
de faste ruter. Til gengæld blev der sparet 
rigtig mange penge til driften. Denne erfa-
ring er generel og svarer til bl.a. NT's er-
faringer. 
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Figur 7.7  Teletaxi i Juelsminde Kommune. [Vejle Amts Trafikselskab, 2005]. 
7.6.3 Teletaxi i Tyskland 
Det tyske undervisnings- og forskningsmi-
nisterium har gennemført et forsknings-
projekt "Amabile" - "Ausschreibung und 
Modellierung von Alternativen Bedienings-
formen in Form von Teilnetzen unter Inte-
gration traditioneller Linienverkehre". 
[Planung Transport Verkehr AG. "Amabile" 
2002]. 
I projektet er undersøgt omkring 40 for-
skellige alternative betjeningsformer i hele 
Tyskland. Løsningerne inddeles i flere for-
skellige typer. De to typer, der er interes-
sante i forhold til nærværende projekt, er: 
• "Anruf Sammeltaxi im Richtungs-
bandbetrieb" (R-AST). I disse løs-
ninger er der en køreplan med ud-
gangs- og slutpunkt for den enkelte 
tur, men der køres kun til de stoppe-
steder, hvor der er bestilt kørsel til el-
ler fra. I de fleste tilfælde køres der 
fra et stoppested, men til gadedør. 
Løsningen findes i Bautzen (Sachsen), 
Beelitz (ved Potsdam), Delmenhorst 
(ved Bremen), Erding (ved München), 
Uetze (ved Hannover). 
• "Anrufbus im Flächenbetrieb" (F-
Bus). Dette er enten teletaxi, hvor 
der inden for et givet område køres 
fra gadedør til gadedør (Leer (ved 
Ems), Hannover-List og Berlin) eller 
der køres til og fra stoppesteder 
(Friedrichshafen (ved Bodensee) og 
Wunstorf (vest for Hannover)). I de 
fleste tilfælde betales en merpris i 
forhold til den almindelige bustakst. 
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I projektet beskrives også:  
• "Bürgerbus". I disse løsninger får en 
landsby stillet en bus til rådighed, 
men må slev organisere driften. Fin-
des i Otterberg/Otterbach (ved Kai-
serslautern) og Altötting (Bayern). 
• "Taxi-Ruf-Service", hvor taxien 
venter ved et busstoppested, når man 
ankommer med normal bus. Der beta-
les normal taxitarif. 
I projektet beskrives tillige "Diskobusse", 
"Theater-Sammeltaxis" og "Frauen-Nacht-
Taxis". Betegnelserne er selvforklarende. 
 
Figur 7.8  Forskellige betjeningsformer i Tysk-
land. [Planung Transport Verkehr AG. "Amabile" 
2002] 
7.6.4 
Bybustaxi i Næstved 
I flere middelstore danske byer er bybus-
serne erstattet med teletaxier aften og 
weekend. Det gælder bl.a. Næstved og 
Holstebro, der har hhv. 31.000 og 37.000 
indbyggere inden for bybussernes betje-
ningsområde. 
I Næstved har tre taxier om aftenen 
(kl. 18.30-23.30) erstattet to bybusser 
(der kører stadig én bybuslinje med halv-
timesdrift om aftenen). Konceptet har føl-
gende betjeningselementer: 
• Byen er inddelt i tre betjeningsområ-
der, der er vist på Figur 7.9. Der er 
halvtimesdrift i de tre områder.  
• Passagererne kan køre mellem en øn-
sket adresse i et af områderne og tre 
stoppesteder i centrum. Fra den øn-
skede adresse skal Bybus-Taxa bestil-
les telefonisk 15 min. før afgang hos 
bestillingscentralen, mens Bybus-Taxa 
fra et af de faste stoppesteder i cen-
trum - hvor den ikke skal forudbestil-
les - har faste afgangstider mod om-
råderne. 
• Der er enhedstakst på 10 kr. pr. tur, 
og der kan kun købes kontantbillet. 
• Næstved Taxa udfører kørslen. Det 
grønne taxa-skilt er udskiftet med et 
blåt skilt, hvor der står Bybus-Taxa. 
For kørslen modtager Bybus-Taxa ca. 
210 kr. pr. planlagt køretime pr. vogn 
(2004-prisniveau) og billetindtægter-
ne. Beløbet dækker nødvendige dub-
leringer, varetagelse af bestillinger, 
kommunikation mellem central og 
vogne, samt øvrig administration af 
ordningen, herunder deltagelse i mø-
der og udarbejdelse af kørselsstati-
stik. Næstved Taxa beholder alle ind-
tægter, således at der er et incita-
ment til at få flest mulige passagerer. 
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• Forsøget har været kraftigt markeds-
ført i lokalblade, avis, lokalradio, fol-
dere på bibliotek mv. 
Det skal nævnes, at man kun kan køre fra 
et boligområde til et andet via skift i cen-
trum til en tillægspris på 50 % (dvs. 
15 kr. pr. rejse.). 
Der er ca. 400 passagerer pr. uge i bybus-
taxierne. 
 
Figur 7.9 De tre teletaxiområder, der bruges af-
ten og weekend i Næstved. [Næstved Taxa] 
7.7 
Samordnet kørsel 
Nogle steder drives telebusser og teletaxi-
er i samdrift med andre offentligt betalte 
kørsler.  
Ved at samordne forskellige kørsler, der 
hidtil er blevet styret af forskellige offent-
lige instanser, opnås en række stordrifts-
fordele. Såvel vogne som chauffører kan 
udnyttes bedre. Dels bliver der mindre 
tomkørsel, og dels kan der komme passa-
gerer fra forskellige kørselsordninger ind i 
vognene samtidig.  
Nordjyllands Trafikselskab har etableret et 
samarbejde om drift og udvikling af et it-
system, der kan styre og samordne kørs-
ler af mange arter. Systemet hedder 
BEKTRA og drives gennem en aftale mel-
lem NT, VT, VAFT, Ringkjøbing Amt og År-
hus Amt. I princippet kan alle former for 
kørsel indgå, og derfor er der også forskel 
på, hvilke kørsler de enkelte trafiksel-
skaber lader indgå i samordningen. Det 
forventes, at aftalerne videreføres i de nye 
trafikselskaber, der er dannet efter struk-
turreformen. 
For NT's vedkommende indgår for øjeblik-
ket: 
• den lovpligtige handicapkørsel, som 
trafikselskaberne skal varetage 
• patientkørsel til sygehus 
• specialkørsel med voksne handicappe-
de 
• specialkørsel med elever til særunder-
visning 
• kommunal lægekørsel 
• åben ordning - dvs. at alle i princippet 
kan køre med de pågældende busser 
mod en fastsat merbetaling i forhold 
til NT's normale takster. 
• teletaxikørsel. 
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8 Busser 
8.1 Bustyper 
Kravene til bussernes indretning styres via 
udbudsmaterialet, som entreprenøren skal 
efterleve for at komme i betragtning til at 
vinde kørslen på de udbudte ruter. Det 
varierer meget fra selskab til selskab, 
hvor mange og hvor specifikke krav der 
stilles til busmateriellet i udbudsmateria-
let. I hovedstadsområdet er der eksem-
pelvis mange detaljerede krav til materiel-
let, mens der stilles få krav til busser, der 
anvendes i lokalkørslen i mindre kommu-
ner. 
Størstedelen af alle busser til rutekørsel i 
Danmark er store busser med mere end 
50 pladser (sidde- og ståpladser). Der fin-
des endvidere en del små busser, hvor-
imod minibusserne med 20-49 pladser 
kun er meget lidt anvendt. De store bus-
ser findes i en række forskellige typer og 
udformninger:  
• almindelige højgulvsbusser  
• lavgulvsbusser  
• laventrebusser 
• busser med lav bagperron  
• ledbusser. 
I de danske bybussystemer er næsten alle 
nye busser lavgulvsbusser i dag. Årsagen 
hertil er ønsket om at gøre den kollektive 
trafik mere tilgængelig for de bevægelses-
hæmmede personer. Dette ønske blev un-
derstøttet af Trafikministeriets handicap-
pulje, der fra 1992 og frem til 2002 ydede 
tilskud til merinvesteringerne ved lav-
gulvsbusser i forhold til traditionelle bus-
ser.  
For at sikre den rette dimensionering af de 
enkelte foranstaltninger er det nødvendigt 
at kende dimensioner og arealbehov for 
busser. Figur 8.2 viser højde, bredde og 
længde for de hyppigst anvendte bustyper 
i Danmark.  
Som grundlag for den vejledende dimen-
sionering, der præsenteres i vejreglerne, 
er der benyttet en standardbus på 12 m 
og en ledbus på 18 m. Specielt ved stop-
pesteder kræver en ledbus mere plads 
end standardbussen. Figur 8.1 viser måle-
ne for typekøretøjet BUS i vejreglerne. 
 
Figur 8.1  Dimensioner for typekøretøjet BUS. 
Bemærk at bussens bredde inkl. sidespejle er ca. 
3,00–3,10 m. Sidespejlene rager ca. 0,27–0,30 
m ud fra karrosseriet, der dog ikke nødvendigvis 
er 2,55 m bredt, der hvor spejlene er sat fast. 
Afstanden mellem dækkenes ydersider er ca. 2,5 
m ved bagakslen og ca. 2,35–2,40 m ved foraks-
len. [Vejregler for bustrafik]. 
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Figur 8.2  Eksempler på dimensioner på hyppigt anvendte bustyper i Danmark. Nederst i figuren er 
vist, hvordan dørene er placeret i de viste typer under et. [Vejregler for bustrafik, figur 2]. 
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Den maksimalt tilladte køretøjshøjde i 
Danmark er 4,0 m, hvorfor dobbeltdæk-
kerbusserne i København med en højde på 
4,10 m kører på dispensation. 
I flere byer er 13,85-meter bussen kom-
met i drift i de seneste år. Det skal be-
mærkes, at det i 2005 er blevet tilladt at 
anvende 15-meter busser, men bustypen 
er ikke i drift endnu i Danmark (januar 
2007). Der sker stadig udvikling på områ-
det og i Göteborg er der i 2006 indsat 24-
meter ledbusser på en af stambuslinjerne 
(linje 16). 
 
Figur 8.3 24-meter bus i 
Göteborg.[Volvo, 2005]. 
 
 
Figur 8.4 Dobbeltdækkerbus i London 
Eget foto 
Med vejreglerne følger arealbehovskurver 
for busser ved svingning, ved kørsel i S-
kurver og i rundkørsler under forskellige 
forudsætninger. Det tilstræbes, at disse 
kurver opdateres i takt med, at nye 
bustyper kommer i drift 
.
 
Figur 8.4  Minibus i Wien. Kører kun i 
den helt centrale del af byen. Eget foto.
 
Niels Melchior Jensen: Kollektiv trafik. Forudsætninger, planlægning og eksempler. 
Aalborg Universitet. Institut for Samfundsudvikling og Planlægning. December 2008 
86 
 
 Niels Melchior Jensen: Kollektiv trafik. Forudsætninger, planlægning og eksempler. 
 Aalborg Universitet. Institut for Samfundsudvikling og Planlægning. December 2008 
 87 
9 Busnettets planlægning 
9.1 Operationelle mål 
Som udgangspunkt for busnettets ud-
formning kan der formuleres operationelle 
mål. Disse mål kan variere for de forskelli-
ge dele af byerne og kommunen. Denne 
fremgangsmåde anvendes i flere af de 
store bykommuner og er et operationelt 
princip for at fastlægge betjeningen såle-
des, at borgerne tilbydes ensartede vilkår 
på ensartede steder. 
Målene kan f.eks. indeholde angivelser 
for: 
• trafiksikkerhed 
• tilgængelighed 
• rejsehastighed 
• rejsetid f.eks. fra yderområde til cen-
trum 
• gangafstand til stoppesteder 
• frekvens 
• overskuelighed 
• komfort og arbejdsmiljø 
• stoppestedsstandard 
• busstandard. 
Målene varierer fra by til by. Målene i Kø-
benhavn, Århus, Odense og Aalborg er 
vist i Tabel 9.1.  
9.2 Trafiksikkerhed 
Den største uheldsrisiko for buspassage-
rerne er forbundet med gang- og cykeltu-
ren til og fra stoppestedet. Der bør derfor 
ved planlægningen af byens trafiknet ta-
ges hensyn til: 
• korte afstande mellem trafikmål og 
stoppesteder  
• sikker udformning af de lette trafikan-
ters hovedfærdselsnet 
• placering af stoppestederne i direkte 
tilknytning til dette net 
• sikker udformning af stoppestederne 
• sikring af fodgængernes krydsning 
ved stoppestederne. I trafikdifferenti-
erede områder bør stoppesteder pla-
ceres, hvor hovedstierne skærer veje-
ne med bustrafik. 
9.3 Tilgængelighed 
Busnettet skal give god tilgængelighed til 
de vigtigste trafikmål, og rimelig tilgæn-
gelighed til samtlige trafikmål. Det taler 
for: 
• placering af stoppestederne tæt ved 
de mest trafikskabende byfunktioner 
• placering ved trafikmål der især hen-
vender sig til ældre og handicappede 
• ikke for store maskevidder i busnettet  
• den almindelige bybustrafik bør nor-
malt være så tætmasket, at gangaf-
standen til stoppested højst er 500 m  
• i tættere bebyggelse dog 300-400 m  
• for særligt vigtige trafikmål endnu 
kortere. 
 
 
Niels Melchior Jensen: Kollektiv trafik. Forudsætninger, planlægning og eksempler. 
Aalborg Universitet. Institut for Samfundsudvikling og Planlægning. December 2008 
88 
Tabel 9.1 Operationelle mål i de fire største byer i Danmark. Eget materiale udarbejdet ud fra gæl-
dende trafikplaner i 2004. 
 København Aalborg Århus Odense 
Gangafstand 
i midtbyen 
400 m  400 m  200 m  200 m  
Gangafstand 
i byområdet 
i øvrigt 
800 m til lokale lin-
jer, 1.000 m til "re-
gionale linjer (S-tog, 
stambusser, S-
busser) 
400 m, dog 800 m 
aften og weekend i 
omegnsbyer 
400 m i etagehu-
sområder, 800 m i 
parcelhusområder 
400-800 m afhæn-
gig af områdetype 
Gangafstand, 
landområder 
I allerede udbygge-
de områder: 
 1.600 m  
Uden for indfaldsve-
jene kun kørsel til 
og fra skole 
2.000 m 2.000 m 
Rejsetid  Højst 15 min. mere 
end rejsetiden med 
bil i det sammen-
hængende byområ-
de 
Højst 1,5 gange rej-
setiden med bil i det 
sammenhængende 
byområde  
(tætbyområdet) 
Højst 30 min. mel-
lem bolig og ar-
bejdssted i det 
sammenhængende 
byområde 
Højst 45 min. for 
rejser mellem by-
området og centrum 
og højst 60 min. 
mellem centrum og 
yderområderne 
Frekvens Varierende, men ge-
nerelt mindst 6 afg./ 
time i myldretiden i 
det sammenhæn-
gende byområde 
Mindst 4 afg./time i 
myldretiden i det 
sammenhængende 
byområde 
Tilpasses  
efterspørgslen 
Mindst ½ times drift 
i byområdet. I land-
distrikterne enkelte 
ture 
Præcision 96 % rettidige  
afgange 
90 % inden for 2 
min. i myldretiden 
75 % inden for 2 
min. i myldretiden 
På OBC skal 95 % af 
korrespondancerne 
overholdes 
Pålidelighed Mål ikke fastsat Mål ikke fastsat 99,5 % af afgange 
skal gennemføres og 
ikke være overfyldte 
Operationelle mål 
ikke fastsat 
 
9.4 Rejsetid 
Mange undersøgelser viser, at for pendle-
re er rejsetiden den vigtigste faktor for 
valg af transportmiddel. En passagers 
samlede rejsetid kan opdeles i: 
• transporttid til stoppested 
• ventetid ved stoppested 
• køretid med bus 
• ventetid ved eventuel omstigning 
• køretid med bus 
• transporttid til bestemmelsessted 
• skjult ventetid. 
Ved transporttid forstås den tid, der 
bruges på transport til eller fra stoppe-
sted. Undersøgelser viser, at denne tid op-
leves som mellem 1,4 og 2,0 gange så 
lang som transporttiden i bussen.  
Transporttiden til stoppested kan formind-
skes ved at lave et mere snørklet rutefor-
løb eller ved afstanden mellem stoppeste-
derne, men dette påvirker rejsetiden i 
bussen. 
Ventetiden ved stoppestederne påvirkes 
ligeledes gennem planlægningen af det 
kollektive trafiksystem. Det er specielt 
frekvensen og koordinationen mellem de 
enkelte buslinjer, der har betydning for 
ventetidens længde.  
Det skal bemærkes, at den trafikale ud-
formning af terminaler og placering af 
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omstigningsstoppesteder i forhold til hin-
anden også har indflydelse på, hvor langt 
passagererne skal gå og herved også har 
indflydelse på den samlede rejsetid.  
Ved skjult ventetid forstås den spildtid, 
der skyldes, at bussernes ankomst- og af-
gangstider ikke er afpassede efter den en-
keltes behov. Bussen ankommer måske 
20 minutter før ens mødetid. Ved frekven-
ser på 2 afgange i timen eller mere, reg-
nes den skjulte ventetid med en tommel-
fingerregel som svarende til ca. halvdelen 
af tidsrummet mellem busafgangene.  
Ved fastlæggelsen af køretiden er det vig-
tigt, at køreplanlæggerne tager højde for 
vejens hastighedsklasse og fremkomme-
lighed for hver enkelt delstrækning af lin-
jeføringen, således at køreplanerne bliver 
realistiske og chaufførerne kan have et 
ordentligt arbejdsmiljø.  
Køretiden med bus afhænger af forhold 
som vejstandard, signalregulering, føret 
og trafiktæthed, men også antallet af 
stoppesteder og særlige krav til deres pla-
cering samt passagermængden kan have 
en væsentlig betydning. 
Den nuværende udformning af byernes 
vejnet forlænger ofte bussens køretid på 
grund af ringe fremkommelighed for bus-
ser. En omfordeling af de vejarealer, der 
er til rådighed for forskellige trafikant-
grupper eller ændringer i vejnetsudform-
ningen, kan derfor bevirke en betydelig 
prioritering af bussens fremkommelighed 
og derved indebære en nedsættelse af 
bussens køretid. 
Man skal være opmærksom på, at de en-
kelte elementer i rejsetiden kan være i 
indbyrdes modstrid. Hvis man f.eks. redu-
cerer transporttiden til og fra stoppestedet 
gennem øget stoppestedstæthed, bliver 
konsekvensen en forøgelse af køretiden 
med bussen. 
Forholdet mellem de forskellige elementer 
varierer fra by til by. I Oslo var fordelin-
gen i 1992 og 2002 således: 
Tabel 9.2 Total reisetid i Oslo. Gjennem-
snittlig antal minutter. [Nossum, Åse, 2003]. 
 1992 2002 
Gangtid til holde-
plassen 
10 12 
Faktisk ventetid på  
holdeplassen 
5 5 
Skjult ventetid 7,5 8 
Reisetid ombord i  
transportmiddelet 
20 23 
Sum 42,5 48 
 
Rejsetiden er således steget på de ti år i 
Oslo, hvilket er en generel udvikling de 
fleste steder i Nordeuropa. Stigningen 
skyldes dels øgede fremkommeligheds-
problemer og dels den fortsatte byspred-
ning. 
9.4.1 Køretid 
Hvis den kollektive trafik skal yde en ri-
melig service, endsige konkurrere med bil-
trafikken, skal den byde på en rimelig høj 
rejsehastighed. Rejsetiden sammensættes 
af: 
• gangtid  
• ventetid 
• køretid 
• omstigningstid. 
Hertil kommer skjult ventetid, der er den 
tid, man spilder fordi bussens ankomst- 
eller afgangstid ikke passer med ens be-
hov, f.eks.. mødetid på skolen. 
Et ønske om kort rejsetid peger derfor på: 
• korte gangafstande 
• buslinjer med høj frekvens 
• linjeføring ad veje med rimelig høj ha-
stighed og direkte ruter - jf. Figur 9.1. 
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Figur 9.1  Hvis man forsøger at tilfredsstille alle med kort gangafstand, vil rejsetiden i bussen blive 
meget lang. [HiTrans 2005, bind 2 p. 133]. 
9.4.2 Gangafstande 
Der skal foretages afvejning mellem stop-
pestedsafstand, maskevidde på rutenettet 
og rejsetid.  
De fleste steder opererer man med vejle-
dende mål for stoppestedsafstande, men 
man tilpasser naturligvis dette til de lokale 
forhold, idet stoppestederne også skal ha-
ve en bekvem beliggenhed i forhold til tra-
fikmål, sti- og vejnettet. 
Det normale er, at stoppesteds- og gang-
afstande er kortere i de centrale byområ-
der end i yderområderne. Almindeligvis 
opereres med gangafstande på 200-400 m 
i de centrale bydele, hvilket kan betyde 
stoppestedsafstande på omtrent det 
samme. I byernes yderområder accepte-
res normalt større gangafstande f.eks. 
400-800 m, hvilket medfører, at afstan-
dene mellem stoppestederne her typisk 
kan ligge mellem 400 og 600 m. 
En oversigt over typiske stoppesteds- og 
gangafstande i forskellige byområder er 
vist i Tabel 9.3. 
Tabel 9.3 Typisk anvendte gang- og stoppestedsafstande i planlægning af busbetjeningen. Eget ma-
teriale. 
 Gangafstand Stoppestedsafstand 
Centrale byområder eller etagebolig-
områder 
200 - 400 m 200 - 400 m 
Yderområder eller parcelhusområder 400 - 800 m 400 - 600 m 
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9.4.3 Frekvens 
Planlægningen baseres som udgangspunkt 
på målsætningerne.  
De målsætninger, der er vedtaget i Aal-
borg Kommune fremgår af Tabel 9.4, men 
den aktuelle frekvens på de forskellige 
buslinjer fastsættes ud fra efterspørgslen, 
og den ønskede komfort, og tilpasses 
dermed tidsmæssigt og geografisk hertil. 
Tabel 9.4 Frekvenser i Aalborg Kommune. [Aalborg Kommune, 2003]. 
Antal afgange pr. time Område 
Myldretid Dagtimer samt  
aften og weekend 
Lavfrekvent 
Tætbyområdet 4 2 1 
Store omegnsbyer (over 3.000 indbyg-
gere) 4 2 1 
Øvrige omegnsbyer med over 200 ind-
byggere 2 1 
Ingen 
Landdistrikter langs indfaldsveje 1 
Omegnsbyer med under 200 indbyggere Generelt kun kørsel til og fra skole -  
så vidt muligt som teledrift 
Landdistrikter uden for indfaldsveje 
med regional bustrafik, samt omegns-
byer med under 200 indbyggere 
Generelt kun kørsel til og fra skole-  
så vidt muligt som teledrift 
 
 
Hvis der er mere end 6-7 afgange pr. time 
på en linje, vil yderligere indsats ikke ned-
sætte ventetiden ved stoppestederne væ-
sentligt.  
Ved 10 minutters frekvens er man således 
på et niveau, hvor passagererne ikke læn-
gere behøver at kende køreplanen - jf. 
Figur 9.2. 
9.5 Overskuelighed 
Rutenettets opbygning og køreplanen bør 
være let opfattelige, hvilket blandt andet 
fører til et ønske om: 
• let opfattelig linjenetstruktur, 
• direkte ruter. 
• faste minuttal 
• ensartede ture.  
9.6 Komfort og arbejdsmiljø 
Passagerer og chauffører bør tilbydes en 
god komfort, både ved stoppestederne og 
under kørslen. Det taler for: 
• at stoppestederne forsynes med læ-
skærme, cykelstativer etc. 
• buslinjer med høj frekvens, så vente-
tiden bliver kort 
• at buslinjer på veje med fartdæmpe-
re, og fartdæmpere på veje med bus-
linjer, søges undgået (Et krav i flere 
trafikselskaber) 
• at det, hvor der anlægges fartdæmpe-
re på veje med bustrafik, er særlig 
vigtigt, at udformningen er korrekt 
(sinusbump, mushrooms) 
• at køreplanlægningen sådanne steder 
tager hensyn til de hastigheder, det er 
muligt at benytte. 
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Figur 9.2  Sammenhæng mellem frekvens og ventetid. [HiTrans 2005, bind 2 p. 99]. 
9.7 Planlægning af rutenet i 
byerne  
9.7.1 Sammenbinding af linjerne 
Tidligere var den fremherskende måde at 
sammenbinde forskellige linjer på mange 
steder baseret på, at man fra den enkelte 
bydel skulle kunne komme til så mange 
andre bydele uden omstigning.  
I de senere år er det blevet fremhersken-
de at satse på en forenkling, så den enkel-
te linje ikke deles, men tværtimod samles, 
så alle ture fra en bydel kører til en anden 
bydel. Ulempen er, at der bliver flere om-
stigninger, men det opnås, at nettet bliver 
langt mere overskueligt.  
De to systemer er illustreret på Figur 9.3 
og Figur 9.4. 
9.7.2 Mange eller få linjer 
I den enkelte bykorridor samler man også 
linjerne i modsætning til tidligere, hvor 
det var udbredt med en række omvejs-
kørsler undervejs for at dække alle områ-
der i korridoren. I stedet indfører man i 
mange byer servicebusser, som har ruter, 
der kommer tættere på de mål, som især 
ældre og gangbesværede har - f.eks. æl-
drecentre. 
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Figur 9.3  Direkte linje eller omstigning. [HiTrans 2005, bind 2 p. 107]. 
Figur 9.4  En strækning - en linje.[HiTrans 2005, bind 2 p. 108]. 
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Figur 9.5  Når der er flere parallelt kørende linjer i de enkelte bykorridorer, bliver frekvensen ure-
gelmæssig på fællesstrækningerne. [HiTrans 2005, bind 2 p. 109]. 
 
Figur 9.6  To metoder til opbygning af linjenet i en bykorridor. HiTrans anbefaler løsningen til højre. 
[HiTrans 2005, bind 2 p. 105]. 
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9.7.3 Den skræddersyede løsning 
eller konfektionsløsningen? 
I HiTrans projektet [HiTrans 2005] har 
man studeret busnettets opbygning i en 
række mellemstore byer (100.000 - 
500.000 indbyggere) i Nordeuropa. Analy-
sen resulterer i, at man opdeler busnette-
ne i to hovedkategorier: 
• Den skræddersyede løsning, hvor 
rutenettet passer til efterspørgslen og 
de primære kundegrupper. Det inde-
bærer imidlertid, at systemet bliver 
uoverskueligt for mere sporadiske 
brugere. De kan ikke orientere sig og 
finde frem til, hvilken bus de skal bru-
ge og hvornår.  
• Konfektionsløsningen, hvor princip-
pet er, at det samme linjenet bruges 
altid, men man tilpasser linjenettet til 
efterspørgslen ved at variere frekven-
sen. 
De to løsningsprincipper er illustreret på 
Figur 9.7 og Figur 9.8. 
 
 
 
Figur 9.7  Den skræddersyede løsning. [HiTrans, 2005]. 
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Figur 9.8  Konfektionsløsningen. [HiTrans, 2005]. 
 
Figur 9.9  Konfektionsmetoden. Samme 
linjenet på alle tidspunkter, men frekvensen 
varierer. [HiTrans, 2005]. 
HiTrans-undersøgelserne viser, at det er 
konfektionsløsningerne, der har størst 
chance for at fastholde og eventuelt øge 
passagertallet. 
I de tættere dele af byen anbefaler 
HiTrans som nævnt, at linjerne samles på 
fællesstrækninger, men i forstæderne, 
hvor byens tæthed bliver mindre, anbefa-
les det, at der sker en forgrening, jf. Figur 
9.11. Metoden stiller store krav til køre-
planlægningen og til præcisionen i den 
daglige drift.  
9.7.4 Alternative bybusstrukturer 
Bybusnet kan opbygges efter følgende 
principper: 
• Stjernestruktur - voksende afstande 
linjerne imellem, jo længere man 
kommer ud. Det er den normale 
struktur i europæiske byer, hvor der 
er et veldefineret centrum som det 
største rejsemål. 
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• Maskestruktur - opbygning med grid-
net passer ikke til europæiske byer, 
men findes i amerikanske byer og i en 
del byer i den tredje verden. 
• Ringlinjer, der kører på tværs af de 
radiale linjer i byens yderområder. 
Ringlinjer trafikeres i begge retninger. 
Ringlinjer vil normalt ikke være aktu-
elle i en by, før denne har nået et be-
folkningstal på over 100.000 indbyg-
gere, og ringlinjen kan placeres i en 
afstand af mindst 1,5-2,0 km fra cen-
trum. 
• Sløjfekørsel, hvor busserne kører i 
ring og således trafikerer betjenings-
strækningen i en retning. Sløjfer an-
vendes primært i yderområder og 
mindre provinsbyer. De medfører: 
- dækning af større geografisk om-
råde 
- men lang omvejskørsel for de, der 
stiger på først på ruten og evt. 
endestationsophold.  
De fleste bybusnet er opbygget med dob-
beltradiale linjer, der dels muliggør, at 
nogle passagerer kan rejse gennem by-
kernen uden omstigning og dels medfører, 
at busserne ikke behøver at vende i by-
kernen, hvilket ofte vil tage tid.  
Et bybusnet med dobbeltradiale linjer, bør 
tilrettelægges således, at det: 
• betjener områder, der ligger overfor 
hinanden i forhold til centrum 
• betjener områder med nogenlunde 
samme passagermængde 
• har direkte linjeføring. 
Desuden bør det klarlægges, hvor stor en 
del af rejserne gennem bymidten, der be-
nytter omstigningsmulighederne i bymid-
ten, og hvordan disse rejser fordeler sig 
på de enkelte buslinjer. 
 
Figur 9.12 viser, at der opnås en større ef-
terspørgsel på den enkelte afgang ved at 
bruge dobbeltradiale frem for enkeltradia-
le linjer. 
 
 
Figur 9.10 Netværkseffekten. [HiTrans 2005, bind 2 p. 85]. 
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Figur 9.11 Bybusnet med stjernestruktur. Høj frekvens i de indre dele af byen ved at koordinere kø-
replanlægningen. [HiTrans 2005, bind 2 p. 116].
 
 
Figur 9.12 Enkelt- eller dobbeltradiale systemer. [HiTrans 2005, bind 2 p. 121] 
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10 Køreplanlægning 
10.1 Køreplanproces 
Processen med udarbejdelse af nye køre-
planer tager de fleste steder omkring 3/4 
år. Da der normalt er køreplansskifte 
hvert år, er der således ikke lang tid til at 
indsamle erfaringer med den forrige køre-
plan, før udarbejdelsen af en ny går i 
gang. Indkøringstiden for ændringer er op 
til 2 år, så man bør være varsom med at 
ændre, før dette tidsrum er gået.  
Processen sammenfattes således: 
• Orientering, høring, indsamling af for-
slag - det sker hos kommuner, entre-
prenører, skoler mv. 
• Løbende indkomne forslag fra borger-
ne 
• Analyse og udarbejdelse af køreplan-
forslag, der udsendes til høringsparter 
• Ændring og efterfølgende godkendelse 
i bestyrelsen 
• Trykning og udsendelse af køreplaner  
• Fremstilling af: 
- Køreplantavler 
- Data til www.rejseplanen.dk 
- Trykte køreplaner til salg og ud-
deling i busserne 
- Køreplaner til trafikselskabets 
hjemmeside 
- Data til monitorer på bustermina-
ler 
- Vognløb til entreprenører  
- Øvrigt informationsmateriale. 
10.2 
En køreplans bestanddele 
Figur 10.1 illustrerer principperne i køre-
planlægningen. Begreberne i figuren for-
klares nedenfor. 
Et tursæt svarer til en ugedagsversion i 
en given retning. En typisk køreplan be-
står af følgende tursæt: 
• Hverdage undt. Lørdage, primær ret-
ning 
• Hverdage undt. Lørdage, sekundær 
retning 
• Lørdage, primær retning 
• Lørdage, sekundær retning 
• Søn- og helligdage, primær retning 
• Søn- og helligdage, sekundær retning 
Et destinationsforløb er en rækkefølge 
af destinationer beskrevet ved: 
• Destinationsnummer 
• Destinationsnavn 
• Zone 
Turtype er forskellige måder at gennem-
føre et destinationsforløb på beskrevet 
ved tid og afstand mellem de enkelte de-
stinationer. 
Tur er en konkret gennemkørsel af et de-
stinationsforløb beskrevet ved afgang og 
turtype.  
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Et vognløb består af: 
• Et vilkårligt antal ture 
• Beskriver hvilke ture en vogn skal kø-
re 
• Afhængig af køreplanen kan en vogn 
have mange forskellige vognløb til-
knyttet 
• Tomkørsel (kørsel til/fra garage eller 
ml. destinationer forskellige ruter eller 
destinationer). 
 
 
 
 
 
 
Figur 10.1 Principperne i køreplanlægningen. [NT, 2004]. 
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10.3 Korrespondancer 
En vigtig del af køreplanlægningen er kor-
respondancer, der sikrer, at man kan stige 
om mellem de enkelte buslinjer og tog. 
Figur 10.2 illustrerer, hvordan køreplaner 
ideelt set bør tilrettelægges i systemer 
med kvartersdrift eller ringere frekvens. 
Ved 10-minutters drift eller bedre er kor-
respondancer ikke vigtige. 
 
 
Figur 10.2 "Taktede" køreplaner. [HiTrans 2005, bind 2]. 
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10.4 Grafisk køreplanlægning 
Overblikket over køreplanerne, herunder 
også mulighederne for korrespondance 
sikres ved udarbejdelse af grafiske køre-
planer, hvor man danner sig et overblik 
over, hvor busserne er i forhold til hinan-
den. 
Udligningstid er normalt 2-3 minutter, 
som det er nødvendigt at indsætte visse 
steder i kørselsforløbet - normalt på ter-
minaler eller andre store stoppesteder - 
for at imødekomme, at køretiderne ikke er 
de samme på de enkelte afgange, bl.a. 
som følge af forskel i antal passagerer og i 
påvirkningen fra øvrig trafik. 
På grund af forskelle i køretider henover 
døgnet er det ofte nødvendigt at have for-
skellige minuttal i dagtimer og aftentimer-
ne og i større byer tillige særlige myldre-
tidskørsplaner. 
 
 
Figur 10.3 Grafisk køreplanlægning. Eget materiale. 
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11 Sporbunden trafik 
11.1 Jernbaner 
Togtrafikken i Danmark er modsat bustra-
fikken centraliseret. Ansvaret og beslut-
ningskompetencen er placeret i Transport- 
og Energiministeriet, der: 
• regulerer lovgivning - også mht. kon-
kurrence 
• giver togselskaber tilladelser. 
11.1.1 Statens jernbane-engagement  
DSB er 100 % statsligt finansieret. Før 
1997 var DSB en integreret transportvirk-
somhed. I 1997 etableredes Banestyrel-
sen (Infrastrukturdel: skinner, signalan-
læg mm.) som en selvstændig statsvirk-
somhed under Trafikministeriet, uafhæn-
gig af DSB (operatørdel: passagertrafik og 
godstrafik). 
I perioden 2005-2014 skal mindst en tred-
jedel af DSB's togtrafik, eksklusiv S-togs-
trafikken og fjerntrafikken mellem lands-
delene, udbydes i licitation. I efteråret 
2004 blev trafikken på Kystbanen og over 
Øresund udbudt og vil fremover blive kørt 
af DSBFirst, der er et datterselskab af 
DSB, hvor DSB er gået i samarbejde med 
det engelske selskab FirstGroup. 
I 2003 afgav Banestyrelsen enheden Sek-
torplanlægning til den nydannede Trafik-
styrelse for Jernbane og Færger. 
 
Trafikstyrelsen er: 
• statens jernbanemyndighed inden 
for regulering, planlægning, sikkerhed 
og trafikal koordinering, 
• Transport- og Energiministeriets 
rådgiver inden for jernbanepolitik og  
• statens udbyder af tog- og færge-
trafik .  
I 2004 blev Banestyrelsen til Banedan-
mark. 
11.1.2 Privatbanerne 
De 13 danske privatbaner blev overført til 
amterne pr. 1. januar 2001.  
Fra 1. januar 2007 er trafikselskaberne 
både ejere og trafikkøbere hos privatba-
neselskaberne. Det er også trafikselska-
berne, der er infrastrukturforvaltere for 
privatbanestrækningerne, men der kan 
søges statstilskud til anlægsinvesteringer. 
11.1.3 Jernbanetrafikkens omfang 
Nedenstående data er baseret på: [Bane-
danmark, 2006]. 
• Længden af statens jernbaner er 
2.323 km. Sporlængden er 3.240 km. 
• Der transporteres årligt mere end 160 
mio. passagerer på jernbanenettet og 
over 7 mio. tons gods. 
• 2.700 tog kører hvert døgn på jern-
banenettet. Det svarer til næsten 1 
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mio. tog på årsbasis. Af disse tog er 
der hver dag: 
- 1.400 intercity- og regionaltog 
- 1.100 S-tog 
- 170 godstog. 
• Der er dagligt ca. 38.000 ankomster 
og afgange på stationerne. 
11.1.4 Jernbanens stærke sider 
I 1998 udgav Banestyrelsen et strategiop-
læg [Banestyrelsen, 1998]. Ifølge dette er 
jernbanens stærke sider, som der skal 
satses på: 
• landstrafikken 
• pendlertrafik ved de store byer 
• godstrafik. 
Landstrafikken skal forbedres gennem: 
• høj komfort 
• kort rejsetid 
• konkurrencedygtig pris. 
De strategier, der kan anvendes for at 
forbedre landstrafikken, er: 
• Højhastighedsbaner – anlægges i 
andre lande. I Danmark dukker dis-
kussionen om anlæg af højhastig-
hedsbaner op med jævne mellemrum, 
men er ikke en del af den officielle 
strategi i øjeblikket: 
- København H og København–
Østerport, hvor kapaciteten er op-
brugt 
- Vestfyn, hvor kapaciteten er op-
brugt 
- Sønderjylland – delvist ensporet 
- Aalborg-Hobro – forældet sik-
ringsanlæg 
• Nyt materiel: 
- 83 nye IC4-tog. Leverandør An-
saldo. Pris 5 mia. kr. for IC4. Ka-
pacitet 800 passagerer. Hastighed 
200 km/t. De er 3-4 år forsinket. 
- Også 23 nye IC2-tog i samme 
koncept. Pris 800 mio. kr.  
• Øgning af kapaciteten 
• København–Ringsted – der laves nu 
VVM-undersøgelse for at belyse, om 
der skal laves en helt ny bane via Kø-
ge, eller om den eksisterende bane 
skal udbygges. 
Pendlertrafikken ved de store byer for-
bedres ved: 
• pålidelighed 
• kort rejsetid 
• stor frekvens 
• sammenhæng mellem bus og tog 
• rimelig pris. 
Godstrafik forbedres ved: 
• tilgængelighed 
• fremkommelighed 
• leverancesikkerhed. 
Det er især pendlertrafikken omkring Kø-
benhavn og de lange personrejser mellem 
landsdelene, der er blevet fokuseret på. 
Derimod er det ikke lykkedes at tiltrække 
godstrafik til jernbanerne, tværtimod har 
jernbanerne i disse år en faldende mar-
kedsandel. 
Statens jernbanenet er vist på Figur 11.1. 
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Figur 11.1 Statsbanenettet. [Banedanmark, 2006]. 
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11.1.5 Nærbane ved Aalborg – eksem-
pel på satsning på pendlertrafik 
For at fremme pendlertrafikken omkring 
de andre større byer blev der som et led i 
Finanslovforliget i 1999 afsat 250 mio. kr. 
til nærbaner ved Aalborg og Århus. Det 
skulle nærmere aftales med de to byer, 
hvordan aftalen skulle udmøntes, men det 
blev forudsat, at de kommuner, der berør-
tes var medfinansierende. 
Aftalen omkring Aalborg blev, at den 
statslige bevilling skulle dække alle udgif-
ter til banetekniske nyanlæg og indkøb af 
materiel som hver statslig part, Banesty-
relsen og DSB, får ejerskabet til. Kommu-
nerne Aalborg og Støvring skulle stå for 
gennemførelsen og finansieringen af ad-
gangsveje og  forpladsfaciliteter med bil- 
og cykelparkering.  
Den statslige bevilling blev fordelt såle-
des: 
• Lindholm st. 11,0 mio. kr. 
• Aalborg Vestby 21,0 mio. kr. 
• Skalborg 7,0 mio. kr. 
• Svenstrup 5,0 mio. kr. 
• Støvring 7,0 mio. kr. 
• 1 IC-togsæt 55,0 mio.kr. 
 
Figur 11.2 Svenstrup station på Aalborg Nær-
bane. Indviet i 2003. Eget foto. 
 
I alt investerede stat og kommuner ca. 85 
mio. kr. Heraf brugte Aalborg Kommune 
ca. 23 mio. kr. og Støvring Kommune ca. 
7 mio. kr. Kommunernes anlæg skulle føl-
ge DSB's standarder. Derved fik man ens-
artede og smukke stationer. 
 
Figur 11.3 Aalborg nærbane mellem Skørping 
og Lindholm. [COWI, 2003] 
Brugen af nærbanen har ikke til fulde le-
vet op til forventningerne. Ved en tælling i 
januar 2004 var der næsten 40 % færre 
passagerer end forventet. En medvirkende 
årsag er formentlig, at stationen ved Over 
Kæret blev sparet væk. Den ville have 
skabt bedre sammenhæng mellem busnet 
og nærbane, idet den havde skaffet en 
hurtigere transportmulighed til Aalborg 
Universitetet for rejsende fra syd. Det 
fremgår af Tabel 11.1, at der kun var godt 
60 % af de passagerer, DSB havde for-
ventet, og at specielt Skalborg st. må be-
tegnes som en fejlplacering med kun ca. 
15 % af de forventede passagerer. 
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Tabel 11.1 Brugen af Aalborg nærbane. [Banestyrelsen og DSB, 2000], samt [DSB, 2005] 
Passagerer pr. dag Prognose før anlæg Tælling i januar 2004  
– et år efter åbning 
Lindholm station 800 579 
Aalborg Vestby station 600 870 
Skalborg station 1.200 166 
Svenstrup station 600 382 
Støvring station 800 493 
I alt de nye stationer 4.000 2.490 
 
11.2 Sporvogne og letbaner  
De gamle sporvognssystemer bygges ikke 
længere. De har udviklet sig til langt mere 
avancerede systemer, der oftest kører i 
egen tracé.  
 
Figur 11.4 Strasbourg har et af de mest kend-
te moderne letbanesystemer i Europa. Systemet 
er også brugt til at profilere byen. Eget foto. 
Der er mange begrundelser for at anlægge 
letbaner. Nogle af de vigtigste er: 
• Transportpolitisk, idet alle erfaringer 
viser, at en skinnebåren transport gi-
ver flere passagerer end en busløs-
ning. 
• Ønsket om at styre byudviklingen i 
bestemte korridorer.  
• Skabe identitet – gode eksempler her-
på er Zürich, Strasbourg og Kassel. 
• Miljøhensyn – man kan undgå lokal 
forurening og arealkravene til trans-
port kan nedsættes, hvis man bruger 
færre biler i byerne 
• Æstetiske hensyn – her skal det dog 
nævnes, at mange ikke finder luftled-
ninger acceptable. I de sidste par år 
er der lavet nye sporvognssystemer i 
Bordeaux, hvor der er strømforsyning 
fra gaden og i Nice, hvor der køres på 
batteri i centrum af byen. 
 
Figur 11.5 Strømforsyning fra luftledning. 
Mange finder, at det er en uskøn løsning i et 
gammelt byområde. Eget foto fra Strasbourg. 
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Mange steder blandes letbaner og jernba-
ner. I de senere år er der anlagt nye let-
baner i mange vesteuropæiske byer. 
I mange byer diskuteres forskellige løs-
ningsstrategier forud for beslutning om 
anlæg.  
I Tabel 11.2 er bl.a. vist kapaciteten for 
forskellige løsninger. Den mest højklasse-
de løsning - Jubilee line i London - har en 
kapacitet på 335.000 passagerer pr. døgn, 
hvor den mest højklassede løsning med 
busser har en kapacitet på 6.700 passage-
rer pr. døgn. 
Anlæg af dobbeltsporede letbaner i gade-
tracé i Vesteuropa koster i gennemsnit 15 
mio. Euro pr. km [TØI 2005] – eller med 
en anden målestok 100 kr. pr. millimeter! 
 
Tabel 11.2 Sammenligning mellem transportmidler. [TØI, 2005]. 
Timekapacitet Kapacitet 
System 
Pladser pr. 
vogn 
(siddepl./ 
totalt) 
Frekvens 
(afg./t) 
(dagtimer/  
aften/ 
weekend) 1) 
højtra-
fik 
pr. 
retn. 
lavtrafik 
pr. retn. 
totalpladser 
(hverdags-
døgn/retn.)  
2) 
siddeplad-
ser  
(hverdags-
døgn/ 
retn.) 
Metro (traditionel 
metro,  
Jubilee line, London - 
108 m) 
248/1288 15/10 19.320 12.880 334.900 64.500 
Metro (let metro,  
København - 39 m) 
100/300 15/10 4.500 3.000 96.000 26.000 
Letbane (Tram-train,  
Saarbrücken - 38 m) 
96/243 12/6 2.916 1.458 46.700 18.400 
Sporvogn (Eurotram,  
Strassbourg - 33 m) 
70/200 12/6 2.400 1.200 38.400 13.400 
Sporbus (Tram-on-
tyres - 24 m) 
40/143 12/6 1.716 858 27.500 7.700 
Højklasset bus (lang  
bybus, 13,7 m) 
44/94 12/6 1.128 564 18.000 8.400 
Ledbus (18 m) 53/107 6/3 642 321 10.300 5.100 
Almindelig bus (12 m) 35/70 6/3 420 210 6.700 3.400 
 
11.2.1 Samkørsel mellem letbaner og 
jernbaner  
Letbaner og jernbaner har forskellige di-
mensioner og anvender forskellige sik-
ringssystemer. Alligevel kan det i mange 
tilfælde lade sig gøre at anvende fælles 
skinner. Det er i de senere år gjort flere 
steder i bl.a. Tyskland.  
 
 
I Kassel er der i 2006 åbnet en ny letba-
ne, der kører ud til en afstand på 35 km 
fra centrum. Man bruger ældre jernbane-
strækninger til dette. Dimensioner på de 
tog, der bruges, er vist i Figur 
11.8.
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Figur 11.6 Letbanetog i Saarbrücken. Kører 
dels i byens gader og dels på en jernbanestræk-
ning (dualsystem). Eget foto. 
 
 
 
Figur 11.7 Letbanetog i Nice anlagt i en grøn 
tracé. Foto Ole W. Jensen 
 
 
Figur 11.8 Dimensioner på Regio CITADIS tog, der bl.a. bruges i Kassel. Togene kører såvel i gader 
som på jernbanestrækninger. [Kassel, 2007]. 
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Tabel 11.3 viser de tekniske forskelle mel-
lem de to driftsformer. 
 
Tabel 11.3 Sammenligning mellem jernbaner og letbaner. [COWI, 2006, internt notat]. 
 Jernbane Letbane 
Regelområde Bdk –TS-EU(TSI) BOStrab 
Tilladeligt akseltryk 16 – 22 t 10 – 11t 
Mindste kurveradie Ca 125 m ca. 25 m 
Maks. retardation Ca 1,0 m/s2 ca 3,0m/s2 
Maks. bredde Ca. 3 m 2,65 m 
Energiforsyning 25 kv/Die 750 V= 
Sikkerhedsfilosofi Passiv Aktiv 
Perronhøjde 380-760 mm 0-350 mm 
Indstigningshøjde 600 mm (lavgulv) 300-350 mm 
Køretøjshøjde 4,3 m 4,0 m 
Højde til gulv 80 mm 55 mm 
Maks. hastighed 180 km/t 70-80 km/t 
Når man sammenblander forskellige 
driftsformer, påvirkes kapacitet, hastighed 
og regularitet - jf. Figur 11.9. 
 
 
 
Figur 11.9 Sammenhæng mellem antal tog, hastighed, togblanding og regularitet. [Winge, 2005]. 
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Figur 11.9 skal forstås på den måde, at 
hvis man blander forskellige driftsformer 
og derved samtidig øger antallet af tog på 
en given strækning, vil hastighed og regu-
laritet falde. Det er således ikke uden pro-
blemer at blande forskellige driftsformer. 
Der må ofte også gennemføres andre til-
tag - f.eks. bedre sikrings- og signalsy-
stemer, flere vigespor eller andet, hvis 
man vil blande trafiksystemer. 
11.3 Letbaner i Danmark 
I de senere år har det været diskuteret, 
om der bør etableres letbaner i de større 
byer. Også Infrastrukturkommisionen 
nævner letbaner i de større byer som en 
mulighed.  
I Hovedstadsområdet er der lavet analyser 
af letbaner i København og på Frederiks-
berg som alternativ til den nu vedtagne 
ringmetro og som en mulighed på Nørre-
brogade-Frederikssundsvej samt i Ring 3 
som en letbane mellem Lyngby og Glo-
strup.  
I Århus har byrådet truffet en principbe-
slutning, om at der på sigt skal indføres 
sporvogne. Som følge heraf vil den om-
bygning af Randersvej med anlæg af bus-
baner, der gennemføres i 2007, ske på en 
sådan måde, at der senere kan anlægges 
letbane i midten af vejen, uden at kant-
stenen i siderne af vejen skal flyttes. Ved 
strukturreformen overtog Midttrafik an-
svaret for letbaneprojektet og en VVM-
undersøgelse igangsættes i 2008, som 
staten i trafikforliget i 2006 har givet til-
sagn om at medfinansiere.  
I Odense er der netop igangsat undersø-
gelser vedrørende letbane, hvor første 
etape forventes at skulle forløbe mellem 
bymidten og via Universitetet til et nyt 
Sygehus ved Hollufgård. 
Også i Aalborg har anlæg af en ny letbane 
været analyseret ved infrastrukturarbejdet 
i 1997-99. Forløbet skulle være mellem 
Universitetet og bymidten.
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12 Anlæg for busser på vejnettet 
Dette afsnit er baseret på vejreglerne, der 
laves af Vejdirektoratet. [Vejregler for 
bustrafik, 2006].  
12.1 Overordnede hensyn for 
bustrafik 
Af særlige hensyn for bustrafik skal frem-
hæves: 
• Bussen må sikres et roligt kørselsfor-
løb. Mange og pludselige opbremsnin-
ger, accelerationer og sving bør und-
gås for at undgå skade på passagerer 
ved fald i bussen. 
• Stoppesteder må søges udformet, så 
en trafiksikker ind- og udstigning kan 
foregå. Specielt skal man være op-
mærksom på konfliktsituationerne 
mellem de forskellige trafikant-
grupper. 
• Gennem planlægning og udformning 
af busnettet må der tilstræbes en tra-
fiksikker adgang til stoppestederne. 
12.2 Vejstrækning 
Vejens udformning er bestemmende for 
den hastighed, hvormed bussen kan køre. 
Vejstrækningernes egnethed til buskørsel 
er i høj grad med til at fastlægge ruternes 
forløb. Nedenfor gennemgås hvilke ud-
formninger af længde- og tværprofiler, 
som sikrer en tilfredsstillende fremkom-
melighed for bussen samt god komfort og 
sikkerhed for bussens passagerer. 
12.2.1 Længdeprofilet 
De væsentligste forhold, som har betyd-
ning for en vejstræknings længdeprofil, 
når strækningen skal benyttes af busser, 
er: 
• Mindste radier for horisontalkurver. På 
veje med ønskede hastigheder fra 
40 km/t til 70 km/t, samt for veje i 
åbent land anbefales de vejledende 
mindste normalradier for horisontal-
kurver overholdt. På lokalveje med 
ønskede hastigheder på 30 km/t og 
derunder bestemmes de mindste hori-
sontalkurveradier ved hjælp af køre-
kurver for busser. 
• Mindste radier for vertikalkurver. For 
veje med både konkave og konvekse 
vertikalkurver med ønskede hastighe-
der fra 40 km/t til 70 km/t, samt veje 
i åbent land anbefales vejledende 
mindste normalradier overholdt. For 
lokalveje med ønskede hastigheder på 
30 km/t og derunder bør de mindste 
vertikalkurveradier fastsættes ud fra 
hensyn til køretøjernes geometri. 
• Acceptable stigningsforhold. Stigning 
eller fald bør normalt ikke overstige 
50 ‰ på strækninger og 25 ‰ i 
kryds og ved stoppesteder. 
• Fri højde over kørebanen, hvor der 
bør anvendes radier på 60 m og der-
over for både konkave og konvekse 
kurver 
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• Ved stoppesteder bør stigning og fald 
være mindst muligt for at hindre hjul-
glidning ved standsning og igangsæt-
ning i glat føre. 
På Figur 12.1 vises kravene til henholdsvis 
konveks radius (1), konvekst knæk (2), 
konkav radius (3) og konkave knæk (4) i 
længdeprofilet. 
 
Figur 12.1 Undervognens krav til længde-
profilet. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 4.1]. 
12.2.2 
Fritrum 
Bussers højde er normalt: 
• Med lukket taglem 3,00-3,30 m 
• Med åben taglem 3,10-3,40 m 
• Med flag 3,35-3,65 m. 
Herudover findes der gasbusser, der nor-
malt er 3,35 m høje. Dobbeltdækker-
busser må ikke overstige den normale 
maksimalt tilladte højde på 4 m. Der kan 
dog lokalt gives dispensation til større 
højde. Ved fastlæggelse af den nødvendi-
ge frie højde over kørebanen må der ud-
over de ovennævnte højder regnes med et 
tillæg for belægningsfornyelse, ujævnhed 
og sne på 20 cm. 
12.2.3 Tværprofilet 
En vurdering af en vejstræknings tvær-
profil er nødvendig for at sikre busserne 
mulighed for en sikker fremkørsel på for-
skellige typer af veje. Endvidere vil der of-
te gennem en undersøgelse af stands-
nings- og parkeringsforholdene, specielt i 
smalle bygader, kunne peges på løsnings-
forslag, som øger bussens fremkommelig-
hed væsentligt. 
Den følgende omtale af tværprofiler be-
rører i koncentreret form relevante forhold 
for busser. Ved fastlæggelse af bredder 
for kørespor med bustrafik er det af væ-
sentlig betydning i hvilket omfang, der fo-
rekommer trafik med cykler eller ikke re-
gistreringspligtige knallerter i køresporet. 
I Tabel 12.1 er vist vejledende kørespors-
bredder for trafikveje med bustrafik. 
Minimumsbredderne bør kun anvendes 
over korte afstande, hvor det til rådighed 
værende tværprofil ikke giver mulighed 
for større bredder. Minimumsbredderne 
må ikke anvendes ved ønskede hastighe-
der over 70 km/t. 
På trafikveje med små horisontalkurvera-
dier må der endvidere foretages en udvi-
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delse af den samlede kørebanebredde i 
kurverne for at sikre forsvarlig passage 
mellem to busser.  
Tabel 12.1 Køresporsbredder på trafikveje. 
[Vejregler for bustrafik, 2006, tabel 4.2]. 
Kørespor med bustrafik  
Anbefalet 
bredde 
Minimums 
bredde 
Kørespor uden cy-
kel/knallerttrafik 
* 3,50 m 3,00 m 
Kørespor med cy-
kel/knallerttrafik 
* 4,50 m 4,00 m 
* Det er kun ikke-registreringspligtige knallerter, der 
skal køre til højre for bustrafikken, mens de registre-
ringspligtige knallerter skal færdes sammen med de 
øvrige køretøjer i køresporet. 
De foreslåede mindsteværdier sikrer en 
tilfredsstillende fremkommelighed for bus-
sen. De angivne bredder for kørespor, 
hvori der forekommer cykel- og knallert-
trafik, gælder for moderate mængder af 
cykler og ikke registreringspligtige knaller-
ter. Hvor store mængder forekommer, må 
det anbefales at anlægge cykelsti. 
For lokalveje med ønskede hastigheder på 
40 km/t og derunder kan der i visse situa-
tioner benyttes mindre køresporsbredder. 
12.3 Busbaner 
Ved en busbane forstås en vognbane for-
beholdt busser i rutekørsel. Når busbaner 
er placeret til højre for den medkørende 
trafik på veje uden cykelstier, skal den 
også benyttes af cyklister og førere af ikke 
registreringspligtige knallerter. 
Formålet med etablering af busbaner er 
primært at øge bussernes rejsehastighed 
og regularitet for herigennem at forbedre 
serviceniveauet for bussens passagerer og 
den kollektive trafiks konkurrenceevne og 
driftseffektivitet. 
Busbaner kan være relevante at anlægge i 
følgende situationer: 
• Hvor bustrafikken har væsentlige for-
sinkelser som følge af kødannelser i 
trafikken på grund af generelle frem-
kommelighedsproblemer. 
• Hvor det ønskes at forøge bustrafik-
kens rejsehastighed. (Dette vil typisk 
tillige kræve signalprioritering for bus-
trafikken). 
• Hvor bustrafikken har en tilstrækkelig 
tæthed til, at det er relevant at priori-
tere regulariteten i afviklingen højt i 
forhold til den øvrige trafik. 
• På væsentlige nøglestrækninger for 
enkelte højtprioriterede buslinjer, selv 
om der måtte være en mindre tæthed 
i bustrafikken. 
• På strækninger, hvor anlæg af busba-
ner kan bidrage til en hastigheds-
dæmpning ved indskrænkning af bi-
lernes køreareal. Herved kan i nogle 
tilfælde opnås en miljøforbedring 
samtidig med en opprioritering af bus-
trafikken. 
• På strækninger, hvor man ønsker at 
begrænse omfanget af gennem-
kørende trafik ved at nedsætte vejens 
kapacitet samtidig med, at man vil 
opretholde en god tilgængelighed for 
den kollektive trafik. 
12.3.1 Konsekvenser af anlæg af bus-
baner 
Ved oprettelse af busbaner på eksisteren-
de gader eller veje ændres der væsentligt 
ved fordelingen af det gadeareal, som er 
til rådighed for de forskellige trafikant-
grupper. Det må derfor på forhånd grun-
digt undersøges, om det pågældende an-
læg er en tilfredsstillende løsning, eller om 
der er andre løsningsmuligheder. For ek-
sempel kan forbedring gennem parke-
rings- og standsningsrestriktioner langs 
vejsiden være en tilstrækkelig løsning i 
nogle tilfælde. 
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Ved anlæggelse af busbaner bør følgende 
indgå i overvejelserne:  
• Det bør vurderes, om der kan eta-
bleres cykelsti eller cykelbane på 
strækningen. 
• Det bør vurderes, om fordelene for 
busserne kan opveje ulemperne for 
den individuelle trafik (bil og cykel) og 
for af- og pålæsning. 
• Hvis busbanen anvendes som trafik-
politisk virkemiddel ved at ændre for-
delingen af gadearealet mellem trafi-
kanterne i et område, bør dette ske i 
forbindelse med en samlet vurdering 
og planlægning af trafikken i det på-
gældende område. 
• Hvis busbanen indgår som led i en 
større trafikregulering, må busbanen 
vurderes sammen med denne. F.eks. 
anlægges busbaner ofte i forbindelse 
med signalanlæg, hvori der indgår 
foranstaltninger for bustrafik. 
Busbaner kan på en vejstrækning anlæg-
ges enten som medstrøms- eller mod-
strømsbusbaner. I medstrømsbusbaner 
kører bussen i samme retning som den 
øvrige trafik. I modstrømsbusbaner kører 
bussen mod en i øvrigt ensrettet trafik. 
Samtidig kan busbaner på forskellig vis 
etableres i forbindelse med vejkryds. 
12.3.2 Medstrømsbusbaner 
Medstrømsbusbaner kan placeres forskelli-
ge steder på kørebanen. Dog bør der ge-
nerelt vælges en placering enten helt til 
højre på kørebanen eller i kørebanens 
midte. Hvilken af de to placeringer, der 
bør benyttes, afhænger af de konkrete 
vejforhold. Specielt vil til- og frakørsels-
forhold for bussen i busbanens ender væ-
re afgørende for den valgte placering. 
I Figur 12.2 og Figur 12.3 er vist de to 
placeringer af medstrømsbusbaner. 
 
Figur 12.2 Medstrømsbusbane i højre vejside. 
[Vejregler for bustrafik, 2006, figur 5.1]. 
 
Figur 12.3 Medstrømsbusbaner placeret i vej-
midten. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 5.2]. 
De to forskellige placeringer indebærer 
både fordele og ulemper: 
• Ved placering af busbane i højre side 
af kørebanen kan der opstå forstyr-
relser fra ulovligt parkerede køretøjer 
og fra cykeltrafik, hvis der ikke er cy-
kelsti. 
• Busbane i højre side af kørebanen 
indskrænker parkeringsmulighederne 
og dermed adgangen til ejendomme i 
denne vejside. Dog kan der eksem-
pelvis skiltes med, at af- og pålæs-
ning er tilladt f.eks. uden for myldre-
tiderne. 
• Placering i højre vejside kræver rela-
tivt større bredde på busbanen, fordi 
busserne ikke bør køre over dæksler 
og nedløbsbrønde af hensyn til slitage 
på både vej og busser samt kørsels-
komforten. På strækninger uden cy-
kelsti er denne relativt større bredde 
også vigtig af sikkerhedshensyn, idet 
cykler og ikke-registreringspligtige 
 Niels Melchior Jensen: Kollektiv trafik. Forudsætninger, planlægning og eksempler. 
 Aalborg Universitet. Institut for Samfundsudvikling og Planlægning. December 2008 
 117 
knallerter typisk vil køre uden for ned-
løbsbrøndene. 
• Busbanernes placering i højre vejside 
bevirker mindst mulig forstyrrelse af 
det eksisterende trafikafviklingsmøn-
ster. 
• Busbane i vejmidten bevirker, at pas-
sagerer skal krydse de øvrige køre-
spor ved af- og påstigning ved even-
tuelt stoppested med deraf følgende 
øget uheldsrisiko. Sådanne stoppeste-
der bør derfor altid placeres i kombi-
nation med sikrede krydsningsfor-
anstaltninger, f.eks. signalregulerede 
kryds. Ved krydsninger i niveau bør 
fodgængerne tilskyndes til at benytte 
den autoriserede krydsning, ved at 
der opsættes rækværker både langs 
stoppestedsperron og vejsiderne. 
• Busbaner i vejmidten kan give bedre 
muligheder for indpasning af stoppe-
steder i nogle situationer. For eksem-
pel hvor der i forvejen er tale om vej-
strækninger med brede midterheller, 
således at stoppesteder bedre kan 
placeres her end i vejsiden, hvor der 
kan være problemer i forhold til cykel-
trafik og parkering. 
• For busbane i vejmidten vil det være 
nødvendigt med ekstra plads til stop-
pestedsheller, hvis der skal etableres 
stoppesteder langs busbanen. 
En tredje mulighed for placering af 
medstrømsbusbanen er helt til venstre for 
medkørende trafik i ensrettede gader. Ved 
valg af denne placering kan venstresving 
for bussen i kryds gøres lettere. Men pla-
cering i venstre vejside kan bevirke for-
styrrelser forårsaget af ulovligt parkerede 
køretøjer. Placeringen nedsætter endvide-
re adgangen til ejendomme i denne vej-
side, nødvendiggør behov for areal til 
stoppestedsheller og bevirker, at af- og 
påstigende passagerer skal krydse enten 
busbanen eller de øvrige kørespor. Denne 
løsning bør derfor kun vælges på kortere 
strækninger uden stoppesteder og løsnin-
gen vælges sjældent. 
12.3.3 Modstrømsbusbaner 
Modstrømsbusbaner kan anvendes, hvor 
bussen som følge af ensretning ellers vil få 
en uhensigtsmæssig omvejskørsel. Teore-
tisk er flere forskellige placeringer på kø-
rebanen mulig, men i praksis anvendes en 
placering til venstre for modkørende trafik 
som vist i Figur 12.4. 
 
Figur 12.4 Modstrømsbusbane. [Vejregler for 
bustrafik, 2006, figur 5.4]. 
Benyttes den i Figur 12.4 viste placering, 
synes modstrømsbusbaner ikke at give 
væsentligt større problemer end med-
strømsbusbaner. 
Fodgængere har dog en tilbøjelighed til at 
glemme (overse) bustrafikken. Uheldsrisi-
koen er særlig stor, hvis bredden af bus-
banen er minimeret, så busserne kører 
tættere på kørebanekanten, end man un-
der normale trafikforhold er vant til. I så-
danne tilfælde kan et hegn eller anden 
markering langs fortovskanten anbefales. 
12.3.4 Busbaner ved kryds 
De største problemer ved anlæg af busba-
ner opstår i kryds samt ved afslutning af 
busbanen. Det vil normalt være hensigts-
mæssigt at afslutte busbanen i et signal-
reguleret kryds, fordi bussernes udkørsel 
fra busbanen kan lettes signalteknisk. 
På strækninger med snævre tværprofiler, 
kan løsninger, hvor det sparsomme tra-
fikareal anvendes til busbaner i skiftevis 
den ene og den anden retning, give bus-
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serne en stærkt forbedret fremkommelig-
hed med en mere begrænset forringelse 
for den øvrige trafik - jf. Figur 12.5. 
 
 
Figur 12.5 Skiftevis busbane i den ene og den anden vejside. Busstoppestederne er placeret ved sig-
nalanlæggenes stoplinjer. Der er bussignaler i signalreguleringerne, der giver busserne et forspring for 
biltrafikken. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 5.5]. 
Såfremt dette princip yderligere kombi-
neres med bussignaler ved krydsene, der 
giver busserne prioritet i signalregulerin-
gerne, kan fremkommeligheden for bus-
serne forbedres endnu mere. 
Etablering af busbaner på snævre trafik-
arealer kan medføre kraftige restriktioner 
på parkering og aflæsning, ligesom det 
kan være et problem at få plads til at af-
vikle trafikken i alle retninger i krydsene. 
Forbud mod højre- eller venstresving kan 
derfor blive specielt aktuelle i forbindelse 
med busbaner i snævre gaderum. 
Kombinationsprincippet er bl.a. benyttet 
på Amagerbrogade i København.  
12.3.5 Afmærkning og skiltning af 
busbaner 
Afmærkning af busbaner fremgår af Tra-
fikministeriets cirkulære nr. 3 af januar 
1998 samt bekendtgørelserne om vejaf-
mærkning. Heri foreskrives følgende ved-
rørende afmærkning af busbaner. 
12.3.6 Hyrevogne i busbaner 
I henhold til revisionen i 1997 af færdsels-
lovens § 14, stk. 6 kan vejmyndigheden 
og politiet fastsætte bestemmelser om hy-
revognes adgang til at benytte busbaner. 
Man skal dog være opmærksom på, at hy-
revogne ikke må køre i busbaner, hvis tra-
fikken i busbanen er reguleret af bussig-
naler, jf. § 155 stk. 2 i Cirkulære om Vej-
afmærkning af 7. januar 1998. Dette be-
grænser antallet af strækninger, hvor det 
overhovedet kan komme på tale at give 
tilladelse til hyrevogne i busbaner. 
12.3.7 Dimensionering af busbaner 
Ved dimensionering af busbaner spiller det 
en væsentlig rolle, i hvilket omfang trafik 
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med cykel eller ikke-registreringspligtig 
knallert forekommer i busbanen. 
Tabel 12.2 Bredder på busbaner. [Vejregler for 
bustrafik, 2006]. 
Busbaner  
Anbefalet 
bredde 
Minimums 
bredde 
Medstrømsbusba-
ner uden cykel/ 
knallerttrafik 
3,50 m 3,00 m 
Medstrømsbus-
baner med cykel/ 
knallerttrafik 
4,50 m 4,00 m 
12.4 Busveje 
En busvej er en vej forbeholdt bustrafik-
ken. Busveje kan inddeles i tre typer: 
• Busveje opstået ved lukning af en 
vejstrækning for den øvrige trafik. 
• Busveje anlagt som ny vejstrækning 
kun for busser. 
• Busveje i et sammenhængende og 
selvstændigt vejsystem kun for bus-
ser. 
Dimensioneringen af busveje afhænger af, 
om busvejen er enkeltrettet eller dobbelt-
rettet. 
Enkeltrettede busveje anbefales dimensio-
neret som medstrømsbusbaner, mens 
dobbeltrettede busveje bør dimensioneres 
som vist i Tabel 12.3. 
Enkeltsporede, dobbeltrettede busveje an-
lægges, hvor modkørende busser sjældent 
mødes, eller hvor busvejen er meget kort. 
Busvejen i AAU-området i Aalborg har en 
enkeltsporet strækning på 230 m. Antallet 
af busser er op til 30 i hver retning, men 
det afvikles tilfredsstillende. Der er stop-
pesteder i begge ender af den enkeltspo-
rede strækning, der er anlagt gennem den 
mest centrale del af Universitetsområdet.  
Hvis busserne skal passere hinanden på 
længere enkeltsporede busveje, skal der 
anlægges mødepladser, hvorimellem der 
skal være fri sigt eller eventuelt signalre-
guleret fremkørsel. 
De angivne bredder for busveje med cy-
kel- og knallerttrafik gælder for moderate 
mængder af cykler og ikke-registrerings-
pligtige knallerter. Ved stor trafik med dis-
se bør der anlægges cykelsti. 
Tabel 12.3 Anbefalede bredder af busveje. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 5.10]. 
 Uden cykel/knallert* trafik  
på busvej 
Med cykel/knallert* trafik  
på busvej 
Enkeltsporet busvej:   
Anbefalet bredde 3,50 m 4,50 m 
Minimumsbredde 3,00 m 4,00 m 
Dobbeltsporet busvej:   
Anbefalet bredde 6,50 m 7,00 m 
Minimumsbredde 6,00 m 6,00 m 
* Der er tale om ikke registreringspligtige knallerter. 
12.5 Bussluser 
I forbindelse med trafiksaneringer eller 
ved etablering af busveje kan det være 
nødvendigt at forhindre anden biltrafik 
end busser i at passere bestemte steder i 
vejnettet. Da trafikregler, vejafmærkning 
og signalregulering kan have utilstræk-
kelig virkning, kan det være nødvendigt 
tillige at opstille fysiske forhindringer. En 
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fysisk spærring, som kun tillader passage 
af busser, betegnes en bussluse.  
Der findes to typer - med sporviddefor-
hindring og med bom. Sporviddeforhin-
dringer foretrækkes de fleste steder frem 
for bomme, der ofte udsættes for hær-
værk. 
 
Figur 12.6 Tværsnit af bussluse med sporvid-
deforhindring. [Vejregler for bustrafik, 2006]  
 
 
Figur 12.7 Bussluse med sporviddeforhin-
dring. Århus. [Vejregler for bustrafik, 2006, fi-
gur 5.12] 
Bussluser afmærkes med færdselstavle 
C22.1, Motorkøretøj, traktor og motorred-
skab forbudt, og skal forsynes med under-
tavle med teksten "Bus undtaget" eller 
"Rutebus undtaget". 
 
Figur 12.8 Bussluse med bom, der aktiveres 
ved sender i bus eller detektor i vej. Ringsted. 
[Vejregler for bustrafik, 2006, figur 5.13]. 
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Figur 12.9 Dobbelt bussluse med sporviddeforhindringer i Jönköping. Udformningen signalerer, at der 
kan køres gennem slusen med stor hastighed. [Jönköping 2005]. 
Ved etablering af bussluser prioriteres 
bustrafikken i forhold til øvrige kørende. 
Fordele og ulemper for de enkelte trafi-
kanter afhænger i vidt omfang af lokale 
forhold, dog vil busslusen ofte betyde no-
gen omvejskørsel for andre. 
12.6 Signalregulerede kryds 
En væsentlig del af rejsetiden for busser i 
byområder er ventetiden ved signalanlæg. 
En reduktion af bussernes forsinkelse i 
disse kryds vil derfor i udpræget grad væ-
re medvirkende til en reduktion af busser-
nes rejsetid og en forbedring af regularite-
ten. Ved hjælp af detektorer kan busserne 
ændre signalomløbet. Det anbefales, at 
dette kombineres med, at der etableres 
busbane frem til stoplinjen, så busserne 
ikke forsinkes af den øvrige trafik.  
Busprioriteringen er kun aktiv, når der an-
kommer busser. Signalanlægget påvirkes 
ved hjælp af en detektor i kørebanen eller 
via radiotransmission, når bussen nærmer 
sig krydset. Systemet kan fungere på flere 
måder: 
• Det almindelige signal eller bussigna-
let skifter tidligere til grønt/kør, når 
bussen skal prioriteres (afkortning af 
grønt for tværretningen).  
• Det almindelige signal kan give læn-
gere grøntid i bussens kørselsretning. 
12.6.1 Bussignaler 
Bussignaler i signalregulerede kryds an-
vendes, hvis man ønsker at signalere an-
derledes for busserne end for de øvrige 
køretøjer i samme tilfart. Det er en forud-
sætning for anvendelsen af bussignaler, at 
busserne passerer stoplinjen fra en bus-
bane eller et busstoppested. 
 
Hvidt S svarer til rødt lys. 
 
Hvid vandret bjælke svarer til gult lys (Forvarsling). 
 
Hvid lodret bjælke svarer til grønt lys. 
 
 
Skrå bjælke opad til venstre giver konfliktfrit venstresving eller mulighed for flere vognbane-
skift til venstre. 
 
 
 
 
 
Skrå bjælke opad til højre giver konfliktfrit højresving eller mulighed for flere vognbaneskift 
til højre. 
 
Figur 12.10 Bussignaler. Hvidt S svarer til rødt lys. Hvid vandret bjælke svarer til gult lys (Forvarsling). 
Hvid lodret bjælke svarer til grønt lys. Skrå bjælke opad til venstre giver konfliktfrit venstresving eller 
mulighed for flere vognbaneskift til venstre. Skrå bjælke opad til højre giver konfliktfrit højresving eller 
mulighed for flere vognbaneskift til højre. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 6.2]. 
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12.6.2 Eksempler på busbaner 
En busbane ved et kryds anlægges som 
regel som: 
• fællesspor sammen med højresvin-
gende trafik 
• fællesspor sammen med cykler og ik-
ke-registreringspligtige knallerter 
• separat ligeudspor. 
 
Figur 12.11 Busbane i London. Eget foto. 
Nedenfor vises enkelte eksempler på, 
hvordan busbaner kan placeres i vejarea-
let. I Vejreglerne er der yderligere eksem-
pler. 
Bussignalet skal opsættes sammen med et 
hovedsignal. Generelt placeres bussigna-
lerne til venstre for hovedsignalet, hvis 
busbanen ligger til venstre for de øvrige 
vognbaner, og til højre for hovedsignalet, 
når busbanen ligger til højre for vognba-
nerne. 
 
Figur 12.12 Busbaner i Vejle ved stationen. 
Eget foto. 
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Figur 12.13 Bussen har eget signal og kører frem før øvrig trafik. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 
6.10]. 
Hvis en busbane i vejmidten ophører, eller 
en bus skal foretage højresving fra en 
busbane i vejmidten, bør der altid etable-
res en busfase umiddelbart før og/eller ef-
ter den medkørende trafik har grønt lys - 
jf. Figur 12.14. 
Hvis bussen blot skal køre frem og videre i 
den venstreliggende vognbane, skal den 
lodrette bjælke benyttes (A på figuren). 
Hvis bussen derimod skal krydse flere 
vognbaner, skal der benyttes skrå bjælke 
opad til højre (B på figuren). 
 
 
Figur 12.14 Bussignal ved ophør af busbane i vejmidte (A) eller ved højresving fra busbane i vejmidte 
(B). [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 6.12]. 
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Når en bus skal svinge til venstre fra et 
stoppested i vejmidten, og venstresving i 
øvrigt er tilladt fra et eller flere kørespor 
til højre for stoppestedshellen, vil bussen 
være i konflikt med de øvrige venstresvin-
gende, med mindre der er en busbane i 
midten af sidevejen Figur 12.15.  
Konflikten kan her løses ved at etablere 
en busfase, der giver bussen mulighed for 
konfliktfri fremkørsel og venstresving og 
desuden et forspring i forhold til de øvrige 
venstresvingende køretøjer. Den konflikt-
frie fremkørsel vises med skrå bjælke i 
bussignalet. 
 
Figur 12.15 Bussignal ved konfliktfrit venstresving fra busstoppested i vejmidte. [Vejregler for bustra-
fik, 2006, figur 6.13].  
 
Figur 12.16 Slusevirkende signalanlæg, der bringer bussen frem til det umiddelbart efterfølgende sig-
nalanlæg før den øvrige trafik. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 6.15]. 
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Signalanlæg kan anvendes til at dosere 
trafikken ind på den efterfølgende stræk-
ning, hvor der ikke lukkes mere trafik ind, 
end der kan afvikles. Frem til signalan-
lægget etableres en busbane, så busserne 
kan passere køen af biler – jf. Figur 12.16. 
Inden man etablerer prioritering i et sig-
nalreguleret kryds, bør der laves en ana-
lyse af de lokale konsekvenser i selve 
krydset, og af konsekvenserne for trafik-
afviklingen i området som helhed. Forøge-
de kødannelser for den øvrige trafik kan 
medføre forringede vilkår for busserne i 
en længere afstand fra krydset. Hvis køen 
fra krydset går længere bagud end en evt. 
busbane, vil busserne få en længere rej-
setid på den strækning, der ligger før bus-
banen. 
12.6.3 Busbane ved trafikale flaske-
halse 
Ved trafikale flaskehalse er der ofte store 
og uforudsigelige forsinkelser for trafik-
ken. Netop i disse situationer er det sær-
ligt ønskeligt at minimere forsinkelsen for 
bustrafikken. Ved en trafikal flaskehals 
forstås her et signalanlæg, hvor tilstrøm-
ningen af trafik i et antal signalomløb er 
større end kapaciteten. Herved opstår en 
kø, som først forsvinder, når der igen har 
været et vist antal omløb med kapacitets-
overskud.  Hvis det ikke skønnes forsvar-
ligt eller muligt at anlægge busbane gen-
nem flaskehalsen, kan forsinkelsen for den 
kollektive trafik elimineres ved at anlægge 
en busbane frem til et eller flere kryds før 
den egentlige flaskehals - jf. Figur 12.17. 
Herved sikres, at bussen ikke bliver for-
sinket af køen. 
 
Figur 12.17 Flytning af kødannelse ved etablering af kunstig flaskehals. [Vejregler for bustrafik, 2006, 
figur 6.16].
På denne måde kan skabes en kunstig fla-
skehals med samme kapacitet som den 
egentlige flaskehals. Bussernes fremkørsel 
fra busbanen kan lettes med et bussignal,  
der er slukket, når den øvrige trafik har 
grønt lys.  Bussen får herved også mulig-
hed for at køre frem sammen med bilerne 
for grønt. 
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12.6.4 Detekteringsmetoder 
Følgende tre metoder anvendes i forbin-
delse med busprioritering i signalregulere-
de kryds: 
• Detektering med induktiv spoledetek-
tor, der kun giver signal, når en bus 
passerer – jf. Figur 12.18  
• Detektering med prioritetssender i 
bussen, der sender anmodning om 
prioritet til signalets styreapparat – jf. 
Figur 12.19 
• Detektering med stedbestemmelse ud 
fra satellitter (GPS) – jf. Figur 12.20. 
 
Figur 12.18 Detektering med induktiv spole-
detektor, der kun giver signal, når en bus passe-
rer. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 6.1]. 
 
Figur 12.19 Detektering med prioritetssender i 
bussen, der sender anmodning om prioritet til 
signalets styreapparat. [Vejregler for bustrafik, 
2006, figur 6.1]. 
 
Figur 12.20 Tre metoder til selektiv buspri-
oritering i signalanlæg. Til selektiv detektering af 
busser i kørespor med blandet trafik findes to 
andre metoder. [Vejregler for bustrafik, 2006, fi-
gur 6.1]. 
Den mest anvendte metode er nedfræs-
ning af en detektor i kørebanen. Detekto-
ren fungerer som en strømførende spole, 
hvor magnetfeltet påvirkes, når metal fra 
et køretøj passerer. Forandringer sendes 
via et kabel til signalanlæggets styreappa-
rat. Denne form for detektering af busser 
er velegnet, når detektoren er placeret i 
en busbane, og det derfor kun er busser i 
rutedrift, der bliver detekteret. 
Flere og flere steder anvendes nu prio-
ritetssendere. En prioritetssender er i 
princippet en modtager/sender, der er 
placeret i bussen. Når bussen passerer en 
spole ved et signalanlæg, sendes et priori-
teringssignal til styreapparatet. Signalet 
kan evt. indeholde oplysninger om bus-
sens linjenummer og herved oplyse, hvil-
ken form for prioritet, der skal etableres, 
f.eks. om bussen skal svinge til venstre el-
ler køre ligeud. Princippet er vist på Figur 
12.20. Denne teknik har ingen detektorer 
i vejen.  
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Afsendelse af prioriteringssignaler sker, 
når bussen passerer bestemte foruddefi-
nerede punkter på ruten. Teknikken for-
drer derfor en temmelig præcis stedfæ-
stelse af bussen. Dette kan gøres på to 
måder: 
• Med GPS-teknik: En computer i bus-
sen afsender i kombination med GPS-
modtageudstyr et prioriteringssignal 
til styreapparatet. 
• Med odometer: Stedbestemmelsen fo-
retages med et odometer (måling af 
hjulomdrejninger og herved afstand). 
Odometret nulstilles, når bussen pas-
serer nogle vejfyr, der er opsat langs 
ruten. Vejfyrene er sendere, der er 
opsat specielt med henblik på at give 
signal til busserne om, hvor de er, og 
placeres typisk ved styreapparaterne.  
Disse teknikker har den fordel, at de-
tekteringspunkterne "kun" ligger indkodet 
i bussens computer og derfor let kan ænd-
res efter behov.  Ulempen er, at alle bus-
ser, der skal prioriteres, skal have specielt 
udstyr monteret. De to principper er kom-
bineret i flere af de systemer, der anven-
des i Danmark. 
Anvendelse af automatisk, geografisk 
stedbestemmelse giver mulighed for en 
række fordele frem for detektering med 
spoler: 
• Man undgår fysiske indgreb i køreba-
nen. Detekteringspunktet kan let æn-
dres, idet dette ligger i buscompute-
ren. 
• Man kan nøjes med kun at prioritere 
busser, der er bagud i forhold til køre-
planen, hvorved denne overholdes 
bedre. 
• Udvalgte buslinjer kan prioriteres, evt. 
med en højere prioriteret end andre 
buslinjer. 
Når stedbestemmelsen kædes sammen 
med data om køreplan mv., kan oplysnin-
gerne anvendes til andre formål, f.eks. 
dynamisk information til passagererne om 
forsinkelser og forventede ankomsttider i 
bussen og på stoppestederne. 
Endelig kan trafikselskaberne overskue og 
indsamle data om driften, der kan være 
værdifuld information i planlægningsarbe-
det. 
Der sker en stor udvikling i disse systemer 
i disse år og der gennemføres mange for-
søg bl.a. med støtte fra EU. En undersø-
gelse af 20 busprioriteringsprojekter om-
fattet af EU's DRIVE2-rammeprogram vi-
ste, at der er store tidsbesparelser ved 
aktiv busprioritering i signalanlæg. I gen-
nemsnit er forsinkelserne reduceret med 
50 %, uden at dette nødvendigvis fører til 
større forsinkelser fra den øvrige trafik. 
Tilbagebetalingstiden varierer fra 3 til 16 
måneder i de projekter, hvor en sådan un-
dersøgelse er gennemført. Trods effektiv 
busprioritering vil en mere moderne sty-
ring af signalanlæggene ofte kunne give 
ikke ubetydelige gevinster for den øvrige 
trafik sammenlignet med traditionelt sty-
rede signalanlæg. 
12.6.5 Samordning af signalanlæg 
På Figur 12.21 er til venstre vist en sam-
ordning, der giver optimale forhold for den 
almindelige trafik. Til gengæld er stoppe-
stedernes placering og den normale op-
holdstid ved disse så uheldig, at busserne 
får ventetid i hvert eneste signalanlæg. 
Hvis samordningen kan indrettes helt 
uden hensyntagen til den almindelige tra-
fik - og til busser i den modsatte retning - 
bør den udformes som vist på Figur 12.21 
til højre, hvor samordningen af de fem 
signaler er ændret. Bussen kører meget 
hurtigere gennem strækningen, men den 
øvrige trafik får mange stop, og en even-
tuel række af biler på vej gennem anlæg-
gene vil blive splittet op i flere mindre kø-
retøjsbølger. 
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Figur 12.21 I figuren til venstre er samordningen ideel for bilerne, men ikke for busserne. I figuren til 
højre er busstoppestederne flyttet og der er opnået en væsentlig reduktion i den tid, det tager for bus-
serne at køre gennem strækningen. [Vejregler for bustrafik, 2006, figurerne 6.4 og 6.6]. 
Figurerne illustrerer nogle rendyrkede 
principper. I virkeligheden vil der typisk 
være nogle begrænsninger både på place-
ring af stoppesteder og mulighederne for 
samordning, hvorfor de optimale løsninger 
tit er en kombination af flytning af enkelte 
stoppesteder og ændring af enkelte sig-
nalomløb. For at beregne den optimale 
samordning benyttes edb-værktøjer, idet 
man med disse ikke alene kan bestemme 
den optimale samordning, men også kan 
vurdere de trafikale effekter, som f.eks. 
stop og forsinkelse ved forskellige alterna-
tive udformninger af samordningen. 
Som et forsøg blev signalerne på Nørre-
brogade i København omstillet efter en 
beregning med programmet TRANSYT. 
Rejsetider for busser og biler blev sam-
menlignet, dels med den tidligere indstil-
ling, dels med en manuelt udarbejdet 
samordning, der tog hensyn til bustrafik-
ken. Resultaterne viste, at man for både 
busser og biler opnåede det bedste resul-
tat med edb-samordningen.  Bussernes 
rejsetid (ekskl. stoppestedsophold) kunne 
reduceres med op til 10 %, samtidig med, 
at bilernes rejsetid blev reduceret med 
7 %. 
En afgørende forudsætning i de ovenfor 
anførte analyser af forskellige udformnin-
ger af samordning er varigheden af bus-
sernes stoppestedsophold.  Hvis disse va-
rierer meget, er der mange busser, som 
ikke vil kunne udnytte den fastlagte grøn-
ne bølge for busserne. 
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12.7 Hastighedsdæmpende 
foranstaltninger 
Det kan vanskeligt undgås, at busser 
kommer ind på lokalveje, hvor der af tra-
fiksikkerhedsmæssige årsager gennemfø-
res hastighedsdæmpende foranstaltnin-
ger. 
Der skal peges på to typer af bump, der er 
udformet mere busvenligt end de øvrige. 
Det ene er det såkaldte kombibump, hvor 
der er et hårdt bump for bilerne i midten 
omkranset af et længere busbump til-
passet bussernes sporvidde - Figur 12.22.  
 
Figur 12.22 Eksempel på kombibump.  [Vejreg-
ler for bustrafik, 2006, eksempelsamlingen]. 
Det andet, der populært kaldes pude-
bump, er en variant af kombibumpet, hvor 
de to cirkelbump for bustrafikken er er-
stattet af plane flader - Figur 12.23. 
 
Figur 12.23 Kombibump. [Vejregler for bustra-
fik, 2006, eksempelsamlingen]. 
 
 
Figur 12.24 Pukkelbump. [Vejregler for bus-
trafik, 2006, eksempelsamlingen].  
Pukkelbump, hvor der udlægges et antal 
pukler på vejbanen - jf. Figur 12.24 - er 
ikke meget anvendt.
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13 Stoppesteder og terminaler 
Store dele af dette kapitel er baseret di-
rekte på vejreglerne for terminaler og vej-
reglerne for bustrafik. Begge vejregler fin-
des tilgængelige på Vejdirektoratets 
hjemmeside. [Vejregler for bustrafik, 
2006] og [Vejregler for terminaler, 2006]. 
 
13.1 Klassifikation af stoppe-
steder og terminaler 
Færdselsstyrelsen udgav i 2000 bogen 
"Miniterminaler" [Færdselsstyrelsen, 
2000] og i 2002 fulgte HUR's "Bussen hol-
der" [HUR, 2002]. I disse er der forslag til 
klassifikation af stoppesteder og termina-
ler og forslag til, hvad de forskellige typer 
bør indeholde. I Tabel 13.1 er vist en for-
enklet form for denne klassifikation. 
 
Tabel 13.1 Forslag til klassifikation af stoppesteder og terminaler. (Baseret på Færdselsstyrelsens 
"Miniterminaler" [Færdselsstyrelsen, 2000] og HURs "Bussen holder" [HUR, 2002]. 
 Terminal  Superstoppested (vig-
tige omstigningspunk-
ter) 
Almindeligt stoppe-
sted 
Overdækkede  
ventefaciliteter 
Ja, opvarmet Ja Afhænger af passagertal 
og normalt kun i retning 
mod midtbyen 
Bænk Ja Ja Ja, i retning mod byen 
Affaldsspand Ja Ja Ja 
Toilet Ja Eventuelt Nej 
Cykelparkering Overdækket og evt. 
overvåget 
Cykelstativer Vurderes i hvert enkelt  
tilfælde 
Information Elektronisk realtid Elektronisk realtid Køreplantavle 
Biler Parkering, herunder  
kys-og-kør. 
Evt. afsætning af passa-
gerer (kys-og-kør).  
Evt. parkering. 
 
13.2 Stoppesteder 
I dette afsnit omtales først de planlæg-
ningsmæssige overvejelser i forbindelse 
med stoppesteders placering. Dernæst 
gennemgås principperne for, hvordan 
stoppesteder placeres i gaderummet og 
hvilke typer af stoppesteder, der bør an-
vendes under forskellige trafikale forhold. 
Der opstilles en checkliste, og der angives 
dimensioner på vejelementerne omkring 
stoppestederne. 
Niels Melchior Jensen: Kollektiv trafik. Forudsætninger, planlægning og eksempler. 
Aalborg Universitet. Institut for Samfundsudvikling og Planlægning. December 2008 
132 
13.2.1 Placering og udformning 
Placering af stoppesteder sker først og 
fremmest ud fra de lokale forhold og de 
bindinger, bebyggelsens placering og et 
eventuelt stisystem giver. I udbyggede 
områder er alternative muligheder for 
stoppestedsplacering begrænsede, men 
der angives visse retningslinjer, der også 
kan benyttes der. 
Stoppestedsplacering og stoppestedsaf-
stand påvirker gangtid og samlet rejsetid. 
Små stoppestedsafstande giver kortere 
gangafstande, men længere køretid. Store 
stoppestedsafstande giver kortere køretid 
for busserne, men længere gangafstande. 
Der må derfor foretages en afvejning mel-
lem krav til gangafstande og rejsetider. 
Et eksempel på sammenhængen er vist på 
Figur 13.1. Det fremgår, at en forøgelse af 
stoppestedsafstanden fra 250 til 500 m 
bevirker en stigning i bussens middel-
hastighed fra 27 km/t til 36 km/t altså 
med 30 %, hvis bussens maksimalhastig-
hed på strækningen er 50 km/t.  
 
 
Figur 13.1 Sammenhængen mellem bussens middelhastighed og stoppestedsafstanden.  [Vejregler 
for bustrafik, 2006, figur 8.1]. 
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13.2.2 Planlægningsmæssige over-
vejelser 
Som overordnede principper for placering 
af stoppesteder kan angives: 
• placering i nærheden af større rejse-
mål 
• naturlig og sikker gangvej til stoppe-
stedet 
• placering i trafiksikkert miljø 
• hensyn til omgivelserne. 
Disse principper kan ofte komme i konflikt 
med andre målsætninger, specielt kravet 
om kort samlet rejsetid. Desuden giver 
mange stop gener for passagerer i bussen 
i forbindelse med opbremsning og accele-
ration.  Der må således foretages en af-
vejning, og i denne må indgå, at forskelli-
ge grupper vurderer disse forhold forskel-
ligt. For eksempel er kort gangafstand af 
større betydning for gangbesværede end 
for mange andre grupper.  Som overord-
net vejledende regel for stoppestedsaf-
standen kan 400 m angives som anvende-
lig for normale danske forhold. Mindre af-
stande kan anvendes i tætte byområder, 
større i spredte områder - stadig med 
hensyntagen til de ovennævnte forhold. 
13.2.3 Stoppestedernes placering 
I byområder vil stoppesteder oftest blive 
placeret i forbindelse med kryds, bl.a. for 
at opnå den størst mulige sikkerhed og 
tilgængelighed. I nyere byområder med 
trafikdifferentierede vejsystemer placeres 
stoppestederne i forbindelse med stinet-
tets krydsning af vejnettet. I landdistrikter 
er tilgængeligheden til stoppestedet afgø-
rende for placeringen, men nøjagtige ret-
ningslinjer kan ikke angives.  
Den normale placering ved kryds er efter 
krydsene, fordi det giver den mest pro-
blemfri trafikafvikling. Specielt ved ikke-
signalregulerede kryds giver det bedre 
oversigtsforhold for den øvrige trafik. 
Figur 13.2 viser normalplaceringen. Stop-
pestedet må ikke placeres så bussens 
bagende ved stop er nærmere end 10 m 
fra sidevejens nærmeste kantstensflugt. 
 
Figur 13.2 Placering af stoppestedet efter 
krydset. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 8.2]. 
For at opnå højere gennemkørselshastig-
heder for bustrafikken kan det være hen-
sigtsmæssigt, at visse stoppesteder place-
res før krydsene. Figur 13.3 viser denne 
indpasning af stoppesteder i grønne bøl-
ger. 
 
Figur 13.3 Det kan være nødvendigt at place-
re stoppesteder både før og efter krydsene, hvis 
de skal passe til en "grøn bølge" i signalanlægge-
ne. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 8.3]. 
Hvor flere buslinjer krydser hinanden, bør 
man tænke på, at omstigningsforholdene 
fra den ene linje til den anden bliver så 
bekvemme som muligt.  
På Figur 13.4 er vist, at placering af visse 
stoppesteder før gadekrydsene kan sikre 
bekvem omstigning for bestemte omstig-
ningsmuligheder. Hvor det overvejes at 
etablere stoppesteder før kryds, skal man 
være opmærksom på, at uheldsrisikoen 
for krydsende fodgængere erfarings-
mæssigt er større, når stoppestedet place-
res før et kryds. 
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Figur 13.4 Eksempler på stoppestedsplacering 
ved krydsende linjer. [Vejregler for bustrafik, 
2006, figur 8.4]. 
Hvis to buslinjer efter et kryds har fælles 
rute, er det hensigtsmæssigt, at der er 
fælles stoppesteder for de to linjer, fordi 
passagererne da kan få flest mulige for-
bindelser fra det samme stoppested, og 
således ikke fanges på "mellemhånd" mel-
lem stoppestederne over en delstrækning. 
Dette er vist på Figur 13.5. 
 
Figur 13.5 Eksempel på stoppestedsplacering, 
hvor to buslinjer har fælles rute.  [Vejregler for 
bustrafik, 2006, figur 8.5]. 
Ved fodgængerovergange placeres stop-
pesteder normalt efter disse og ikke nær-
mere end 5 m. Hvis stoppestedet placeres 
før fodgængerovergange skal dette ske i 
en afstand af mindst 10 m. Hvis der er ri-
siko for en bilkø bag holdende busser ved 
stoppesteder, bør der være en forskyd-
ning på mindst 15 m mellem stoppeste-
derne i de to sider af vejen, således at bi-
lerne kan passere uden om busserne, se  
Figur 13.6. 
 
Figur 13.6 Stoppestedsafstand, hvis bilkø bag 
holdende busser skal undgås.  [Vejregler for bus-
trafik, 2006, figur 8.7]. 
Stoppesteder kan være placeret langs 
vejkanten eller i en buslomme. Udform-
ningen afhænger endvidere af, om der fo-
refindes cykelsti og busperron. Figur 13.7 
viser tre udformninger for hver type.Det 
er vigtigt at være opmærksom på, at cyk-
listerne på cykelsti, jf. færdselslovens § 
27 stk. 4, skal holde tilbage eller standse 
for fodgængere på vej til eller fra bussen, 
hvis der ikke er en perron eller bushelle 
ved stoppestedet (situationer "b" på figur 
8.8). Er der derimod en busperron (situa-
tioner "c"), er det buspassagererne, der 
skal holde tilbage for cyklisterne. Mange 
cyklister og fodgængere er ikke bekendt 
med ovennævnte vigepligtsregler, hvilket 
er et stort sikkerhedsmæssigt problem. 
Det er også vigtigt, at perronen er til-
strækkelig bred til, at buspassagerer trygt 
kan foretage på- og afstigning samt orien-
tere sig om cykeltrafikken uden at komme 
i konflikt med cyklisterne. Perronen bør 
om muligt have en bredde på mindst 1,5 
m, så der er plads til en barnevogn i for-
bindelse med ud- og indstigning, men per-
roner ned til 0,5 m kan være bedre end 
slet ingen perron, hvis pladsforholdene er 
knebne. På steder med meget knebne 
pladsforhold kan det være nødvendigt at 
udelade venteperroner og lade på- og af-
stigning foregå direkte på cykelstien.
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Figur 13.7 Oversigt over stoppestedsudformninger for stoppesteder ved vejside [Vejregler for bus-
trafik, 2006, figur 8.8]. 
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Figur 13.8 Stoppesteder i buslommer. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 8.8]. 
Især hvor der er mange cyklister og af- og 
påstigende buspassagerer, er der konsta-
teret uheld mellem cyklister og buspassa-
gerer, med følgende mønster: 
• Uheld med udstigende buspassagerer 
er helt overvejende sket på steder, 
hvor der ikke er busperron. 
• Uheld med indstigende buspassagerer 
er helt overvejende sket på steder, 
hvor der er busperron. 
Figur 13.8 viser tre måder at anlægge 
stoppesteder på i buslommer. 
Figur 13.9 viser tre typer af stoppesteder 
med fremrykket busperron 
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Figur 13.9 Fremrykkede busperroner. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 8.8]. 
13.2.4 Checkliste 
Ved valg af placering og udformning af 
stoppestederne kan følgende checkliste 
anvendes: 
• Klarlæg, hvilket område stoppestedet 
skal betjene, hvorledes man kommer 
til stoppestedet, og hvorledes gangaf-
standen kan ændres ved forskellige 
stoppestedsplaceringer. 
• Undersøg, hvorledes fodgængere 
krydser gaden på vej til og fra stop-
pestedet. 
• Udnyttes eksisterende gangbroer eller 
tunneller, signalanlæg eller fodgæn-
gerovergange? 
• Undersøg, hvorledes stoppestedets 
placering vil indvirke på den trafikale 
situation på stedet. Vurder de eksiste-
rende oversigtsforhold. 
• Kontroller, at stoppestedets placering 
i længderetningen er acceptabel. Over 
25 promilles hældning bør undgås på 
grund af problemer med standsning 
og igangsætning af busserne i vinter-
perioden.  
• Sørg for, at stoppestedsplaceringen 
og stoppestedslængden kan tilpasses 
fremtidigt trafikbehov.  
• Vurder, om der er tilstrækkelig bredde 
på stedet til indrykning af stoppested 
og venteperroner. 
• Cykeltrafikken forbi stoppestedet er et 
vigtigt sikkerhedsproblem. Undersøg 
om cyklerne bedst ledes udenom bus-
sen eller indenom stoppestedet. Det 
afhænger bl.a. af lokale pladsforhold. 
• Fastlæg stoppestedets endelige di-
mensionering blandt andet under hen-
syntagen til antal og placering af døre 
i busserne.   
• Afgør hvilke servicefaciliteter, der øn-
skes tilknyttet stoppestedet. 
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Ud over punkterne i checklisten er det vig-
tigt, at stoppesteder gives en sådan arki-
tektonisk udformning, at de dels bliver at-
traktive at benytte, dels gives en samhø-
righed med lokalområdets egenart, gade-
rum, landskab og endelig trafikselskabets 
geografiske identitet. Former og især far-
ver bør være karakteristiske og genkende-
lige, men bør ikke være påfaldende domi-
nerende i gadebilledet. De bør være lette 
at afrense for graffiti og ulovligt opsatte 
plakater, som tilslører karakteren af stop-
pestedet. 
13.2.5 Mål og detailudformning 
Generelt er de angivne mål for stoppeste-
der baseret på kørsel med 12 m busser el-
ler ledbusser på 18 m. Man skal være op-
mærksom på, at der i stigende omfang 
anvendes 13,85 m busser, hvor det i Vej-
reglerne foreslås, at det forudsættes, at 
disse længere busser kan bruge buslom-
merne, hvis længderne tillægges 1,85 m . 
Ved stoppesteder langs kantsten bør der 
anvendes de nedenfor viste dimensioner.  
For stoppesteder udformet som buslom-
mer anbefales nedenstående udformning 
ved placering langs stærkt trafikerede ve-
je samt veje med en ønsket hastighed 
over 50 km/t. 
 
Figur 13.10 Dimensioner for busstoppested langs kantsten. 13,7 m busser kan i dette tilfælde anven-
des, uden at den samlede længde af a, b og c skal forøges. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 8.11]. 
 Niels Melchior Jensen: Kollektiv trafik. Forudsætninger, planlægning og eksempler. 
 Aalborg Universitet. Institut for Samfundsudvikling og Planlægning. December 2008 
 139 
 
Figur 13.11 Placering af buslommer på stærkt trafikerede veje samt veje med en ønsket hastighed 
over 50 km/t. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 8.10].   
På strækninger med begrænset cykeltrafik 
og ønsket hastighed på 50 km/t eller der-
under kan cykelbaner ledes uden om bus-
lommer, som vist på Figur 13.12. 
Som afrundingsradier mod kørebanen bør 
der benyttes mindst 25 m .  
Bredden af venteperroner bør være som 
vist på Tabel 13.2, bl.a. af hensyn til ind- 
og udtagning af barnevogne fra busserne. 
Længden af venteperroner bør være 
mindst lig med buslængden. 
 
 
 
Figur 13.12 Cykelbane føres uden om buslom-
me på strækning med cykelbane. Bruges kun 
vedr meget begrænset cykeltrafik og en ønsket 
hastighed på 50 km/t eller derunder. [Vejregler 
for bustrafik, 2006, figur 8.16]. 
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Tabel 13.2 Bredde af venteperroner. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 8.19]. 
Anbefalede mål Busperron i vejside Busperron i vejmidte 
Normal bredde 2,00 m 3,00 m 
Minimumsbredde 1,50 m 2,00 m 
 
Der bør tilstræbes en kantstenshøjde på 
8-10 cm.  
 
Figur 13.13 Tværsnit af affaset kantsten. [Vej-
regler for bustrafik, 2006, figur 8.21]. 
Lavere højder bør ikke forekomme ved 
busstoppesteder af hensyn til bekvem ind-
stigning i bussen. Større kantstenshøjder 
kan etableres, hvor specielt gunstige ud- 
og indstigningsforhold ønskes. Dog skal 
større kantstenshøjder undgås, hvor bus-
sens forende kan komme ind over fortovet 
ved indkørsel til stoppestedet. 
Kantsten bør være affasede eller afrunde-
de for at undgå beskadigelse af bussernes 
dæk. Figur 13.13 viser tværsnit for en af-
faset kantsten. 
13.2.6 Læskærme 
Læskærme bør primært opsættes ved 
stoppesteder, hvor der kan forventes 
mange påstigende passagerer - typisk kan 
dette være i retning mod centrum i ud-
kantsområderne i byerne, mens retningen 
ud ad ofte har relativt mange afstigere. 
Mellem eventuel læskærm og kørebane-
kant skal der være mindst 1 m , idet læ-
skærmen placeres ud for bussens indstig-
ningsdør. Læskærmen bør samtidig place-
res på en sådan måde, at ventende pas-
sagerer under læskærmen og den an-
kommende bus er synlige for hinanden - 
jf. Figur 13.14.  
Hverken for-, midter- eller bagdøre må 
spærres af faste genstande f.eks. stoppe-
stedsstandere og beplantning. 
 
Figur 13.14 Læskærme bør placeres, så passa-
gererne i læskærmen og buschaufføren kan se 
hinanden. Figuren viser de bedste placeringer. 
[Vejregler for bustrafik, 2006, figur 8.20]. 
Læskærmen: 
• Bør være rektangulær og forsynet 
med lodrette vægge på mindst tre si-
der. Der bør være glaspartier på 
mindst to sider, således at man kan 
både sidde og stå og se ankommende 
busser samtidig med, at det er synligt 
udefra, hvad der sker inde i skærmen. 
• Hvis skærmen har fire vægge, bør 
udgangen være så bred, at kørestole 
kan køre uhindret ud og ind, dvs. 1 – 
1,20 m. 
• Farve, der kontrasterer med omgivel-
serne (men afpasset det øvrige byin-
ventar af æstetiske hensyn). 
• Bænke eller et sæde med sædehøjde 
på 48 cm med ryglæn. 
• Griberigtige håndlister på indersiden 
af væggene i en højde på ca. 90 cm. 
• Griberigtige armlæn i en højde på ca. 
65 cm. 
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13.2.7 Øvrige faciliteter ved 
stoppestedet 
Afhængig af lokale forhold bør følgende 
overvejes etableret ved stoppestederne: 
• information om bustrafikken 
• læskærm 
• bænke 
• øvrigt gadeinventar (affaldskurv, tele-
fonboks mv.) 
• belysning 
• cykelparkering 
• bilparkering. 
13.2.8 Tilgængelighed 
Det er vigtigt, at busserne også kan be-
nyttes af handicappede, hvilket også stil-
ler krav til indretning af stoppestederne. 
Ved nyanlæg af stoppesteder kan en op-
mærksomhed på følgende muligheder væ-
re en stor hjælp for mange handicappede, 
uden at det medfører større omkostnin-
ger. 
Følgende anbefales: 
• Kantstensopspring fra kørebane på op 
til 12 - 15 cm giver bedre muligheder 
for indstigning. Det skal dog bemær-
kes, at kantstensopspring på mere 
end 10 cm kan give problemer, hvis 
bussernes forende skal ind over dette. 
Ligeledes kan de høje kantsten i nogle 
situationer give problemer med at åb-
ne dørene på busser med lavt gulv. 
For eksempel er dørene i en fuld sæn-
ket servicebus kun 8 cm over køreba-
nen på plan vej. 
• 2,5-3 cm's kantstensopspring mellem 
fortov, cykelsti og evt. perron, der gør 
det muligt at orientere sig om, at man 
træder ud på et nyt færdselsareal. 
• Læskærm med niveaufri adgang og 
placering ud for stoppestedsstande-
ren. 
• Taktilt opmærksomhedsfelt ved ind-
stigningszonen i hele gangbanens 
bredde - jf. Figur 13.15. 
 
Figur 13.15 Opmærksomhedsfelt ved bus-
stoppested bestående af store taktile betonfliser 
kombineret med ledelinje af en række chaussé-
sten. [Vejregler for bustrafik, 2006, eksempel-
samlingen]. 
13.3 Terminaler 
Der er udarbejdet en vejregel for termina-
ler. Der kan hentes yderligere inspiration i 
forhold til nedenstående. Terminaler bør i 
videst mulige omfang placeres tæt ved 
følgende: 
• intensivt udnyttede arealer for boliger 
og kontorarbejdspladser 
• bycentre, herunder gågadesystemer 
• store offentlige institutioner (amts-
gårde, rådhuse, uddannelsessteder, 
sygehuse m.v.) 
• større trafikårer eller krydsninger mel-
lem disse 
• indkøbscentre, større forlystelser eller 
kulturhuse (biografer, biblioteker, 
musikhuse, sportsanlæg mv.). 
Antallet af ruter, køreplanerne og det ud-
formningsprincip man vælger, vil være 
dimensionsgivende for den aktuelle per-
ronkapacitet.  
Afhængig af byudviklingen og udviklingen 
i passagertallet og dermed i antallet af 
mulige nye lokale og regionale ruter bør 
man sikre sig mulighed for supplerende 
areal samt plads til reserve- og duble-
ringsbusser. 
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13.3.1 Dimensionering af terminaler 
Man bør ved optælling gøre sig klart, 
hvornår spidsbelastningen på terminalen 
indtræffer og dimensionere antallet af op-
stillingspladser efter dette. 
 
 
 
 
 
 
Figur 13.16 Optælling i spidstimen minut for minut. Rutebilterminalen i Aalborg 2001. [COWI, 2000]. 
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Figur 13.17 Pladsbehov fordelt hen over dagen. 
[COWI, 2000]. 
13.3.2 Udformningsprincipper for 
ikke-dynamiske busterminaler 
Der er ikke nogen idealform for udform-
ningen af busterminaler. Det til rådighed 
værende areal, adgangsforholdene for 
busser og passagerer og karakteren af ru-
terne (korte, lange, høj frekvens, lav fre-
kvens) vil være afgørende for valget af 
udformningsprincip- jf. Figur 13.18. I det 
følgende er beskrevet udformninger, hvor 
busserne kører igennem terminalen, hol-
der omkring øer, på holdepladser og her-
udover blandingsformer på dynamiske 
terminaler. 
Der er følgende opstillingeprincipper: 
• længdeopstilling 
• savtandsopstilling 
• lamelopstilling 
• ø-princippet 
• holdepladsopstilling. 
Valg af type afhænger bl.a. af de fysiske 
forhold, jf. Figur 13.18. For alle de nævnte 
opstillingsprincipper kan anvendes enten 
fast eller dynamisk terminal. 
Grafisk oversigt over bustrafik på en terminal opgjort pr. minut fra kl 7.00 - 8.00
Buslinie og retning 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59
Regional 121 S 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Regional 121 N 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Regional 140 Ø 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 X X 1 1 1 1 1
Regional 140 V 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Regional 155 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Regional 155- dubl. 1 1 1 1 1 1
Regional 225 1 1 1 X X X
Lokal 801 X X X 1 1 1 1 1 1
Lokal 801- dubl. X X X 1 1 1 1
Lokal 802 X X X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
X-bus 924 1 1 1 1 1 X X
X-bus 930 1 1 1 1 1 X X
Bybus 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Bybus 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Bybus 3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Busser i alt 0 0 0 0 0 0 1 1 1 3 3 4 3 3 1 1 1 0 0 2 2 3 3 3 3 3 4 3 3 5 3 3 2 2 0 0 1 1 1 2 2 2 2 2 4 7 6 6 5 5 8 8 8 8 6 6 3 4 3 1
Køreplansat ankomst eller afgang
Teoretisk tillæg på 1 min før og 3 min efter
Opholdstid for bussen jfr. køreplanen
X Kritisk tidspunkt for forsinkelser
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Figur 13.18 Principper for valg af terminaltype - afhængig af størrelse og form på terminalområdet. 
[Vejregler for terminaler, 2006, figur 9.6]. 
 
 
Figur 13.19 Terminal med faste opstillings-
pladser. [Vejregler for terminaler, 2006, eksem-
pelsamlingen]. 
Holdepladser i længdeopstilling er den 
"enkleste" form for opstilling og er meget 
brugt i mindre terminalanlæg, hvor f.eks. 
bestående vejstrækninger ønskes brugt, 
uden at det må medføre ændringer i de 
fysiske rammer. Samtidig er det den op-
stillingsform, der er mest fleksibel med 
hensyn til muligheden for indsættelse af 
busser over 12 m. 
Hvis de aktuelle ruter ikke har faste plad-
ser, og ankommende busser blot kører op 
bag de holdende busser, kan målet "a" 
nedsættes til 5 m, uden at det forhindrer 
uafhængig frakørsel. Det er således værd 
at notere sig, at det er bussernes indkør-
sel til perronen, der er dimensionsgiven-
de.  Af eksempler på længdeopstilling kan 
nævnes Slagelse (ved stationen), samt 
Nytorv i Aalborg. 
 
  Stor længde 
 
• Længdeopstilling med én bushelle 
• Savtandopstilling med én bushelle 
• Gadeterminal 
• Ø uden vendemulighed 
• Skrå lamelopstilling 
• Længdeopstilling med flere busheller 
• Savtandopstilling med flere busheller 
• Ø med vendemulighed 
• Vinkelret lamelopstilling 
 
 Stor bredde 
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Figur 13.20 Terminal med længdeopstilling. [Vejregler for terminaler, 2006, figur 5.1]. 
Tabel 13.3 Anbefalet pladsbehov ved længde-
opstilling. [Vejregler for terminaler, 2006, figur 
5.1]. 
Mål i m  12 m  
bus 
13,7 m  
bus 
18 m  
ledbus 
A 12 14 18 
B 12 15 18 
C 6,5 6,5 6,5 
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Ved holdepladser i savtandsopstilling 
sikres uafhængig til- og frakørsel på den 
kortest mulige plads i længderetningen. 
 
 
 
 
 
Figur 13.21 Savtandsopstilling. [Vejregler for terminaler, 2006, figur 5.2]. 
Tabel 13.4 Anbefalet pladsbehov ved savtand-
sopstilling. [Vejregler for terminaler, 2006, figur 
5.2]. 
Mål i m  12 m bus 13,7 m 
bus 
18 m  
ledbus 
A 5 6 6 
B 14,5 17,5 19,5 
C 20 23 25 
D 6,5 6,5 6,5 
E 6,5 8,5 8,5 
 
Denne opstilling tillader ikke valgfri ind-
sættelse af normale busser og ledbusser. 
For ledbusser må der indrettes specielle 
holdepladser med ekstra længde. Ved 
knebne pladsforhold kan målet c i Figur 
9.2 nedsættes til henholdsvis 18 m for 
standardbus og 24 m for ledbus, idet må-
let b herved reduceres tilsvarende. 
Af eksempler på savtandsopstilling kan 
nævnes Ballerup, Taastrup, Roskilde og 
Farum. 
Ved holdepladser i lamelopstilling opnås 
en stor kapacitet inden for et begrænset 
areal, hvilket igen indebærer korte gang-
afstande. Men det er mindre trafiksikkert, 
navnlig på grund af de mange krydsninger 
mellem fodgængere og bustracéer. 
Som eksempler på 90° lamelopstilling kan 
nævnes Aalborg rutebilstation, og termi-
nalen på Rådhuspladsen i København. Af-
gørende for valget af retningen på lamel-
lerne er pladsens adgangsforhold. 
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Tabel 13.5 Anbefalet pladsbehov ved 90° lamelopstilling. [Vejregler for terminaler, 2006, figur 5.5]. 
Anbefalede mål i m (minimumsmål i parentes) 
  Bustype a (1) b c (2) 
12 m 14 15 14 (13) 
13,7 m 16 (15) 17 (16) 14 (13) 
Retning med uret  
(figur) 
18 m ledbus 16 (15) 21 14 (13) 
12 m 15 (14) 15 14 (13) 
13,7 m 22 (17) 17 (16) 14 (13) 
Retning mod uret  
(modsat figur) 
18 m ledbus 22 (17) 21 14 (13) 
 
 
Figur 13.22 90° lamelopstilling. [Vejregler for terminaler, 2006, figur 5.5]. 
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Figur 13.23 45° lamelopstilling. [Vejregler for terminaler, 2006, figur 5.4]. 
Som eksempler på 45° lamelopstilling kan 
nævnes H.C. Andersens Boulevard i Kø-
benhavn, Solrød Strand st. og Kokkedal 
st. 
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Tabel 13.6 Anbefalet pladsbehov ved 45° lamelopstilling. Såfremt der anvendes 60° lamelopstilling, 
skal man være opmærksom på, at målene a-c skal være større. [Vejregler for terminaler, 2006, figur 
5.4]. 
Anbefalede mål i m  (minimumsmål i parentes) 
  Bustype a (1) b c 
12 m 6,0 (5,0) 12 7,0 
13,7 m 7,0 (6,5) 14 7,0 
Tilkørsel til høj-
re (A på figur) 
18 m ledbus 7,0 (6,5) 17 7,0 
12 m 7,0 (5,5) 12 7,5(7,0) 
13,7 m 8,5 (7,0) 14 7,5 
Tilkørsel til 
venstre (B på 
figur) 
18 m ledbus 8,5 (7,0) 17 7,5 
 
Ø-princippet er kendetegnet ved at være 
trafiksikkert og passagervenligt, fordi der 
ikke er krydsninger imellem fodgængere 
og bustraceen ved omstigning, og fordi 
det er let at orientere sig på øen.  
Til gengæld skal man krydse trafikarealer-
ne, når man skal til og fra terminalen. Det 
er endvidere en arealkrævende form, der 
ofte er vanskelig at indpasse i eksisteren-
de byer. 
Mål i m Alle busser 
a 6,5 
b 12,0 
c 3,0 
d 3,5 
e 12,5 
f 6,0 
 
g Se figurtekst 
Figur 13.24 Længdeopstilling efter ø-princippet (A) og længdeopstilling i busgade (B). Arealbehovet 
ved ø-løsningen er størst. Perronbredden kan nedsættes til 5-6 m , hvis busserne ikke skal vende. [Vej-
regler for terminaler, 2006, figur 5.6]. 
Længdeopstilling efter ø-princippet er vist 
på Figur 13.24. Til sammenligning er vist 
tilsvarende længdeopstilling i busgade. 
Bortset fra de bindinger stoppestedstan-
derne giver, tillader opstillingen valgfri 
brug af 12 m busser og ledbusser. Som 
eksempel på længdeopstilling efter ø-
princippet kan nævnes Kruså.  
Savtandsopstilling kan også udføres efter 
ø-princippet. Som eksempler kan nævnes 
Hillerød busterminal ved stationen og 
terminalen ved AAU i Aalborg.  
Ved holdepladsopstilling kører busserne 
med fronten ind mod en perron, hvorfra 
ind- og udstigning foregår. 
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Holdepladsopstillingen bør normalt ikke 
anvendes, da den nødvendige bakning 
kun sjældent kan foregå på en trafiksikker 
måde. Hvis holdepladsopstilling alligevel 
benyttes, bør dette kun ske på steder, 
hvor fodgængermålene er helt ensidigt 
beliggende, og fodgængertrafik derfor kan 
undgås i det areal, hvor busserne bakker.  
Holdepladsopstilling er eksempelvis an-
vendt på rutebilstationerne i Odense, År-
hus, Holbæk og Hjørring. På Århus rutebil-
station findes på enkelte holdepladser en 
løsning, hvor busserne fortsætter op over 
fortovsarealet, så køremåden svarer til 
lamelopstilling. 
 
Figur 13.25 Rutebilstationen i Odense, hvor busserne kører med front ind mod togperronen. Der er 
normalt ikke gående, der har ærinde bag busserne. Rutebilstationen er nedlagt fra august 2008. Eget fo-
to. 
13.3.3 Dynamiske terminaler 
Ved brug af telematik og variable skilte 
kan terminaler også indrettes som såkald-
te dynamiske terminaler. Hovedprincippet 
i en dynamisk terminal er, at busserne på 
samme linje kan afgå fra forskellige hol-
depladser alt efter behov og den aktuelle 
kapacitet på terminalen. På en dynamisk 
terminal styrer man busserne frem til de 
ledige perroner i modsætning til de tradi-
tionelle terminaler, hvor hver enkelt linje 
har sin egen perron - evt. i fællesskab 
med enkelte andre linjer. 
Princippet giver mulighed for at indrette et 
forholdsvis mindre antal holdepladser 
kombineret med et mere afsides depot, 
hvorfra busserne kan køre frem til af-
gangspladserne i takt med afgangstiderne 
i køreplanerne. Principielt kan alle opstil-
lingsformer anvendes, men oftest anven-
des 90° lamelopstilling eller lignende. 
Passagererne orienteres med skilte både i 
ventesal og ved afgangspladserne, der 
kan give en løbende oversigt over de 
kommende og aktuelle busafgange og 
konkrete afgangspladser.  
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Systemet svarer således i princippet til 
måden, hvorpå flytrafikken afvikles fra 
lufthavnene og meddeles til passagererne 
via monitorer el.lign. i afgangshallerne.  
 
Figur 13.26 Dynamisk busterminal i Viborg. [Vejregler for terminaler, 2006, eksempelsamlingen]. 
 
Figur 13.27 Plan over den dynamiske trafikterminal i Viborg. [Vejregler for terminaler, 2006, eksem-
pelsamlingen]. 
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Figur 13.28 Orienteringstavle på Kings Cross station i London. Eget foto. 
Dynamiske terminaler har to væsentlige 
fordele: For det første kan der anlægges 
et mindre antal afgangspladser på et min-
dre areal både til standsning og manøvrer 
end på de traditionelle terminaler. Dette 
kan frigive værdifuldt og centralt placeret 
areal til andre funktioner. For det andet 
betyder et mindre antal afgangspladser og 
det mindre arealforbrug, at afgangsplad-
serne tilmed kan placeres tættere på ven-
tefaciliteterne og eventuel korresponde-
rende trafik, f.eks. tog ved stationer. 
Dynamiske terminalers krav til telematik 
og skiltning kan medføre en forøgelse af 
anlægs- og driftsomkostningerne i forhold 
til de øvrige terminaltyper, men en bespa-
relse fordi de kan være mindre arealkræ-
vende. Som eksempler på dynamiske 
terminaler kan nævnes Viborg og Vejle ru-
tebilstationer. På terminalen i Aalborg er 
regionalruteterminalen dynamisk og by-
busterminalen traditionel. 
13.4 Passager- og chaufførfaci-
liteter 
Terminaler er knudepunkter, som mange 
mennesker dagligt vil passere på deres 
vej imellem bolig, arbejde, uddannelse og 
fritidsmål. De passeres også af mange 
fremmede med behov for en udvidet in-
formation, som er underforstået af de 
daglige rejsende. 
Det er derfor vigtigt og under alle om-
stændigheder et udtryk for god service, 
hvis knudepunkter i den kollektive trafik 
udbygges med faciliteter ud over de mest 
nødvendige i form af køreplansoplysnin-
ger. I den forbindelse må det anbefales, at 
en evt. udbygning i etaper sker ud fra en 
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samlet plan for, hvordan terminaler kan 
indrettes og møbleres. 
En busterminal bør tilbyde rimelige facili-
teter og opholdsmuligheder for ventende 
passagerer. Her tænkes på: 
• En god terminal bør forene god funk-
tion med visuel klar identitet.  
• Fordelene ved god trafikal tilgænge-
lighed og gode muligheder for skift 
mellem trafikmidlerne kan blive mod-
virket kraftigt af nedslidt inventar, der 
kan medføre utryghed og i øvrigt sig-
nalere lavstatus.  
• Tilsvarende kan manglende servicefa-
ciliteter betyde, at ventetid i den kol-
lektive trafik føles lang og unyttig.  
• En terminal med lange gangafstande 
og dårlig tilgængelighed kan ikke 
"reddes" af hverken godt design eller 
integration af flere funktioner.  
• En nødvendig skifteafstand kan dog 
gøres mere meningsfuld, hvis man 
undervejs kan ordne mindre ærinder 
(købe frugt, brød, aviser, slik, sende 
post, hæve penge mv.). 
 
 
Figur 13.29 Plan over busterminalen i Aalborg, der blev indviet i 2004. Regionalruteterminalen er dy-
namisk og bybusterminalen med traditionel længdeopstilling og faste stoppesteder. [COWI, 2000]. 
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Figur 13.30 Busterminalen i Runcorn, England. 
Interiøret er indbydende. Eget foto. 
13.4.1 Checkliste 
Nedenstående checkliste kan benyttes, 
når man planlægger en terminal: 
• Køreplansoplysninger centralt og ud 
for de enkelte stoppesteder 
• Et overdækket areal eller venterum 
• Siddemuligheder 
• Cykelstativer, evt. cykelbokse 
• Oversigtskort over byen og terminalen 
• Belysning, ure 
• Gadeinventar i form af papirkurve, te-
lefonboks, postkasse, plakattavle m.v. 
Efter omstændighederne suppleret med 
tog/bus -signaler og koordinationslys 
• Kiosk, information, kortsalg, pakke-
ekspedition 
• Toiletter 
• Garderobe 
• Trafikcentral/personalerum 
• Turistbureau 
• Café eller lign. 
• Cykeludlejning. 
Muligheden for at placere disse funktioner 
i den eksisterende randbebyggelse bør 
undersøges, da byens pladser som rum 
betragtet ofte vil være tjent med at blive 
friholdt for pavilloner, skure, bokse og an-
dre bygningsmæssige fremmedelementer. 
13.4.2 Adgangsforhold for forskellige 
trafikantgrupper 
Adgangsveje bør udformes, så konfliktmu-
lighederne imellem de forskellige trafi-
kantgrupper reduceres mest muligt.  
Der skal indtænkes adgangsveje for føl-
gende grupper: 
1 Handicappede og passagerer med 
barnevogn 
2 Øvrige fodgængere 
3 Cyklister 
4 Busser i rute 
5 Taxi 
6 Afsætning 
7 Af- og pålæsning (rutebilfragt, kiosk-
varer m.v.), korttidsparkering  
8 Turistbusser/firmabusser  
9 Langtidsparkering. 
Det bør være et mål, at adgangsforholde-
ne indrettes, så handicappede i størst mu-
lig udstrækning kan komme til relevante 
mål på terminalen ved egen hjælp. Derfor 
bør trapper og andre niveauspring om 
nødvendigt suppleres med ramper og ele-
vatorer. Der henvises til DS håndbog 105: 
"Udearealer for alle" fra 1995 og Byg-
ningsreglementets bestemmelser om han-
dicapvenlig indretning, der skal følges. I 
øvrigt bør man være opmærksom på tiltag 
som led i Bygge- og boligstyrelsens hand-
lingsplan "Tilgængelighed for alle – hand-
lingsplan for handicappedes adgang til de 
fysiske miljø" fra maj 1997. 
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Figur 13.31 Det er ikke altid, at tilstrækkelige cykelfaciliteter indtænkes i projekterne. [Vejregler for 
terminaler, 2006, figur 6.8]. 
Det bør være et mål, at fodgængerne har 
direkte adgang imellem korresponderende 
busser og tog og til terminalens passager-
faciliteter og det omgivende stinet på 
særskilte arealer og på afmærkede fod-
gængerfelter i konfliktområderne. 
Eventuelle trapper bør forsynes med 
håndliste, belysning, skridsikker forkant 
og have trin, der ikke overstiger 15 cm i 
højden.  Gangarealer og ganglinjer bør 
markeres tydeligt ved hjælp af belægnin-
gen, beplantningen og belysningen, og 
hvor det er formålstjenligt afgrænses ty-
deligt ved kantsten, niveauspring og ræk-
værk/vægge.  Ved perroner er det umå-
deligt vigtigt, at afvandingen sker bort fra 
fodgængerarealerne, så oversprøjtning af 
passagererne undgås. 
Belægningen bør være så kraftig, at spor-
køring undgås. Dermed undgås bl.a. lun-
ker, hvor regnvand samler sig. Det og så 
en afvanding bort fra passagerarealerne 
sikrer, at en oversprøjtning af passagerer-
ne undgås.  Perroner og heller bør af sik-
kerhedshensyn og for at lette ind- og ud-
stigning være afgrænset fra busholdeplad-
sen med kantsten. Kantsten bør være af-
fasede/afrundede for at undgå beskadigel-
se af bussernes dæk.   
Biler, der afsætter eller optager buspassa-
gerer eller gods, kort- og langtidsparke-
ring og turistbusser/firmabusser, er kate-
gorier, man hver især må være opmærk-
som på under planlægningsarbejdet. Fæl-
les for de nævnte kategorier er, at de ikke 
bør have adgang til eller kunne køre igen-
nem busterminalen. De bør anvises plads 
nærmest busterminalen, idet man bør 
lægge vægt på at sikre, at alle former for 
korttidsparkerende opnår den bedst muli-
ge tilgængelighed. 
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Belysningen bør være med så lavtsidden-
de armaturer, at det tydeliggøres, at det 
er et sted, fodgængere har ærinde. Sam-
tidig må det sikres, at belysningen mulig-
gør en trafiksikker færdsel på terminalom-
rådet. Et eller to træer ved hver holde-
plads vil kunne give de ventende et vis ly 
for brændende sol på de varme sommer-
dage, hvor ophold i læskuret ikke frister. 
Buske og klippede hække kan give god 
læ, men må ikke hæmme oversigtsmulig-
hederne på terminalområdet. 
13.5 Vendepladser  
Endestationer med vendepladser kan ud-
formes som vist på Figur 13.32. I mange 
tilfælde kan det være fordelagtigt at pla-
cere vendepladsen i tilslutning til et kryds 
og lade udkørslen ske til den sekundære 
gade.  Den detaljerede udformning og det 
nødvendige arealudlæg af vendepladser 
og ensidigt beliggende buslommer afhæn-
ger selvfølgelig af, hvor mange bus-
ser/ruter og reservebusser, der skal sikres 
plads til, og om der skal sikres mulighed 
for at kunne vende på pladsen. 
 
 
 
Mål i m  12 m bus 18 m ledbus 
 1 bus 2 busser 1 bus 2 busser 
a 
b 
c 
d 
 45 
 20 
 27,5* 
 7 
 55 
 19 
 27,5* 
 7 
 50 
 19 
 27,5* 
 7 
 65 
 18,5 
 27,5* 
 7 
Figur 13.32 Pladsbehov for en vendesløjfe med direkte udkørsel. [Vejregler for bustrafik, 2006, figur 
8.24]. 
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14 Information og markedsføring 
Dette kapitel er i stor udstrækning baseret 
på [Færdselsstyrelsen, 1998]. Lokal og 
regional kollektiv trafik - en oversigt 
14.1 Indledning 
Det er et væsentligt problem i den kollek-
tive trafik, at brugerne har svært ved at 
overskue det, som den kollektive trafik til-
byder. Det vidt forgrenede net leverer 
mange transportmuligheder, som kunder-
ne skal informeres om, og som skal mar-
kedsføres.  
Der er ikke noget entydigt svar på, hvor-
dan informationsopgaven skal løses, og 
det gøres derfor også på forskellig vis i de 
forskellige trafikselskaber. I dette kapitel 
beskrives forskellige løsningsmuligheder.  
14.2 Information 
Trafikselskaberne tilbyder rutenet med 
mange ruter og mange afgange, og for 
mange rejserelationer er der flere rejse-
muligheder. Antallet af rejsemuligheder 
stiger meget kraftigt jo flere ruter, der be-
tjener et område og jo flere afgange, der 
er på de enkelte ruter. Det potentielle be-
hov for information om rejsemulighederne 
stiger mindst i samme takt som forøgel-
sen af rejsemulighederne og dermed 
kompleksiteten af det system, der udby-
des. Informationsopgaven er derfor vidt 
forskellig på Bornholm eller i Vestjylland i 
forhold til opgaven i hovedstadsområdet. 
Trafikselskabernes traditionelle informati-
onskanaler har været trykte køreplaner og 
trafikkort med linjeføringer og stands-
ningssteder. Desuden har trafikselskaber-
ne - som supplement til de trykte medier - 
oprettet trafikinformationscentraler, hvor 
kunderne kan ringe og få oplysninger om 
forbindelser og afgangstider. I de senere 
år har alle trafikselskaber suppleret infor-
mationscentralen med hjemmesider på In-
ternettet med adgang til ruteoversigter og 
køreplaner. 
Trafikselskaberne søger at sætte hvert de-
res præg på informationsmaterialet til 
passagererne. Det betyder, at materialet 
bliver uensartet, og at passagererne skal 
sætte sig ind i forskellige former for køre-
planer og trafikkort, hvor rejsen omfatter 
mere end ét trafikselskab. Med Rejsepla-
nen (se senere) imødegår man dette pro-
blem. 
Buschaufførerne og togpersonalet udgør 
også vigtige informationskanaler til passa-
gererne. Her kan passagererne få oplys-
ninger om driften her og nu samt om rej-
semuligheder, forbindelser, afgangs- og 
ankomsttider. 
14.2.1 Køreplaner  
Der udgives ikke én samlet køreplan, som 
dækker samtlige bus- og togforbindelser i 
hele Danmark. DSB's køreplansbog rum-
mer samtlige togforbindelser både internt 
i Danmark og ud af landet samt fjernbus-
ser, ekspresbusser og regionale busruter i 
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hele landet. Bybusser og lokalruter er ikke 
medtaget i køreplanen. 
De fleste af de nu nedlagte fælleskommu-
nale trafikselskaber udgav tilsvarende en 
køreplansbog, der omfatter alle busruter 
og jernbaner i trafikselskabets betjenings-
område. I nogle trafikselskaber er køre-
planerne for de lokale ruter dog ikke med-
taget. Disse udgives enten i en selvstæn-
dig bog eller alene som linjekøreplaner. 
Det er ikke klart, hvad de nye regionale 
trafikselskaber vil gøre, men det forven-
tes, at man vil fortsætte med udgivelsen 
af køreplansbøgerne. 
Køreplansbøger rummer - ud over køre-
planerne - oplysninger om: 
• takster 
• kortsalgssteder 
• rejseregler 
• telefonnummer til informationscentral, 
trafikselskab og entreprenører 
• busruternes linjeføring 
• servicefaciliteter på terminaler 
• vejledning i brug af køreplanerne. 
Køreplansbøgerne sælges fra stationer, 
kortsalgssteder og trafikselskabernes ad-
ministration. Enkelte trafikselskaber udle-
verer eller uddeler køreplansbogen gratis. 
Salget af køreplansbøgerne er relativt be-
grænset i forhold til, hvor mange perso-
ner, der benytter den kollektive trafik.  
Dette skal ses i sammenhæng med, at 
trafikselskaberne også udgiver køreplaner 
med et udpluk af linjer, der dækker infor-
mationsbehovet for de fleste, fordi deres 
daglige rejser foregår mellem et relativt 
begrænset antal mål. Størstedelen af dis-
se køreplaner udleveres gratis fra statio-
ner og i busser.  
Disse køreplaner udgives i følgende vari-
anter: 
• Linjekøreplaner, der dækker en enkelt 
linje 
• Gruppekøreplaner, der omfatter en 
gruppe af linjer, der betjener de sam-
me strækninger. 
• Områdekøreplaner, der dækker trafik-
udbuddet i et mindre geografisk om-
råde 
• Køreplaner, der indeholder en be-
stemt produkttype (f.eks. S-tog og S-
busser i hovedstadsområdet, natbus-
ser, sommerruter). 
14.2.2 Køreplanernes opbygning 
Køreplanerne for togene viser afgangs- og 
ankomsttiderne på alle stationer, mens 
det kun er udvalgte lokaliteter langs bus-
ruterne, der er medtaget. Køreplanerne er 
opbygget linje- eller strækningsvis. På 
strækninger, hvor der kører flere buslin-
jer, er der ofte opstillet en samlet køre-
plan for strækningen, således at passage-
rerne får en samlet oversigt over udbud-
det uden at skulle slå op i køreplaner for 
flere ruter. 
Køreplansbøgerne indeholder forklaringer 
til køreplanens opbygning og anvendelse. 
Nogle trafikselskaber har arbejdet meget 
med den grafiske udformning af kørepla-
nen med det formål at gøre den så let læ-
selig og forståelig for passagererne som 
muligt. 
Køreplanerne kan principielt opstilles på to 
måder: 
• Destinationer og ture vandret (turene 
under hinanden) - se Figur 14.1 
• Destinationer og ture lodret (turene 
ved siden af hinanden) - se Figur 
14.2. 
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Figur 14.1 Destinationer og ture opstillet vandret. [NT, 2006]. 
 
Figur 14.2 Destinationer og ture opstillet lodret. [NT, 2006]. 
Begge udformninger anvendes. Den vand-
rette opstilling er fordelagtig, når der er 
mange ture (f.eks. bybuskørsel). Den lod-
rette opstilling er derimod mere an-
vendelig, hvis der er mange destinationer, 
som man vil vise afgangstiderne på. 
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Korrespondancer til udvalgte jernbane-
strækninger eller ruter er vist i togenes og 
i de regionale busruters køreplaner. I kø-
replaner for bybusser er korrespondancer 
mellem busserne kun sjældent vist. 
Køreplanens opbygning i ruter og stræk-
ninger understøtter ikke behovet for at vi-
de, hvordan man kommer fra punkt til 
punkt. Hvis rejsens start- og slutpunkt 
ligger på den samme busrute eller 
togstrækning, er det forholdsvis enkelt at 
planlægge rejsen. Planlægningen af en 
rejse, hvori der indgår flere ruter, kræver 
derimod kendskab til rutenettet og korre-
spondance mellem ruterne. 
For at kunne anvende køreplanen til at 
planlægge sin rejse er passageren endvi-
dere nødt til at vide hvilke af de stands-
ningssteder, der er angivet i køreplanen, 
der ligger nærmest start- og udgangs-
punktet samt have en viden om hvilke(n) 
busrute(r) eller tog, der standser ved dis-
se standsningssteder. 
14.2.3 Faste minuttal 
Trafikselskaberne tilstræber, at der på ru-
ter med hyppig drift (én afgang i timen el-
ler mere) er faste minuttal. Passagererne 
har derved lettere ved at huske afgangsti-
derne, og det er muligt at skabe faste kor-
respondancer mellem ruterne, således at 
rutenettet virker som en sammenhæn-
gende helhed. På dobbeltsporede bane-
strækninger kan der etableres og opret-
holdes faste minuttal i hele driftstiden. S-
banen i København er et eksempel på et 
sammenhængende system, hvor der er 
faste minuttal (20-minutters drift på alle 
linjer). 
På busruter, hvor fremkommeligheden er 
afhængig af den øvrige biltrafik, er det i 
de tættere byområder derimod vanskeligt 
at etablere faste minuttal hele driftstiden. 
På grund af den stærkt øgede trafik i myl-
dretiden vælger man dog i mange byer at 
anvende ændrede minuttal i myldretiden.  
14.2.4 Trafikkort  
Trafikselskaberne udgiver som supple-
ment til køreplanen et trafikkort, hvor 
busruter og togforbindelser er indtegnet 
med angivelser af takstzonernes grænser. 
De fleste trafikkort er stiliserede og da 
trafikselskaberne betjener geografisk sto-
re områder, er det ofte vanskeligt for ikke 
lokalkendte at identificere den enkelte ru-
tes præcise linjeføring og dermed at vide, 
om det er den ene eller den anden rute, 
der skal anvendes for at nå til et givet rej-
semål. 
   
Figur 14.3 Eksempler på trafikkort. Kortet til venstre er indtegnet på et nogenlunde målfast kort, 
mens kortet til højre er helt diagrammatisk. [Færdselsstyrelsen, 1998]. 
14.2.5 Information på stoppesteder  
Omfanget af information til de ventende 
passagerer varierer fra ingenting på stop-
pesteder i tyndt befolkede områder til kø- 
replanstavler med angivelse af bussens 
afgangstidspunkt fra det pågældende 
stoppested og til kort med angivelse af 
busruter, stoppesteder og navne på veje i 
umiddelbar nærhed af stoppestedet. 
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Figur 14.4 Elektronisk stoppestedsinformation i Zürich. Eget foto. 
I mange byer er der i de senere år opsat 
elektroniske køreplanstavler, der viser, 
hvornår næste bus afgår fra stoppestedet. 
14.2.6 Informationscentraler  
Trafikselskaberne har enten selv oprettet 
informationscentraler eller indgået samar-
bejde med entreprenører, rutebilstationer 
eller DSB-stationer om at give information 
til kunderne. En del trafikselskaber har 
oprettet informationsbutikker, så kunder-
ne - ud over at få information via telefon - 
også kan henvende sig personligt. Infor-
mationsbutikkerne fungerer også som 
kortsalgssteder. 
 
Figur 14.5 Let opfattelig information i Lemgo i 
Nordtyskland. [Nielsen, Gustav, 2006]. 
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Figur 14.6 Åbningstider i informationscentraler i 1998. [Færdselsstyrelsen, 1998]. 
 
Åbningstiderne på informationscentralerne 
er meget uensartede landet over, jf. Figur 
14.6 - og der er ingen af informationscen-
tralerne, der er åbne for personlig betje-
ning hele døgnet. I de senere år er åb-
ningstiderne blevet indskrænket i takt 
med de øgede muligheder for at søge in-
formation via Internettet. 
Nogle trafikselskaber har suppleret den 
personlige betjening med Voice Response 
systemer, hvor kunderne selv hele døgnet 
kan søge information om f.eks. takster, 
ændringer af ruter, flytning af stoppeste-
der mv. 
14.2.7 Personale  
Udover personalet på trafikinformations-
centralerne og i informationsbutikkerne 
giver buschauffører og personalet i togene 
information til kunderne. 
Kontakten mellem personalet i tog og 
busser og passagererne er meget vigtig 
for kundernes oplevelse af den kollektive 
trafik. Trafikselskaberne lægger derfor i 
større og større grad vægt på, at persona-
let er veluddannet. Der bliver gennemført 
kurser for personalet og stillet krav i ud-
budsmateriale ved licitation om, at chauf-
førerne skal være uddannet i takstzonesy-
stemer, kundebetjening mv. 
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14.2.8 Rejseplanen 
De regionale og lokale trafikselskaber, 
HUR og DSB står for www.rejseplanen.dk, 
som er udviklet i et uformelt samarbejde. 
Rejseplanen blev officielt lanceret den 1. 
oktober 1998, og er i dag med 2,5 mio. 
forespørgsler om måneden en af de mest 
benyttede hjemmesider i Danmark. 
Rejseplanen er et landsdækkende projekt 
og har som formål at give kunderne mu-
lighed for - ved at indtaste start- og slut-
adresse for rejsen - at få vist muligheder-
ne for forbindelse på det tidspunkt, kun-
den ønsker at rejse. Herved får kunderne 
lettere ved at finde rundt i den kollektive 
trafik og det bliver hurtigere at fastlægge 
sin rejserute, end det i dag er muligt med 
opslag i den almindelige køreplan eller ved 
henvendelse til en af trafikselskabernes 
kundeinformationer. 
Rejseplanen indeholder samtlige tog i lan-
det og togforbindelser til udlandet samt 
hovedparten af busserne. 
14.2.9 Køreplan på Internettet  
Flere trafikselskaber har etableret hjem-
mesider på Internettet, hvor der er ad-
gang til generel information, nyheder, op-
lysninger om takster, handicapkørsel og 
køreplaner. 
Det er også muligt at sende ris og ros til 
trafikselskaberne og stille spørgsmål. 
 
 
Figur 14.7 Illustration af rejseplanen. [Rejseplanen]. 
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Figur 14.8 Øjebliksbillede fra Aalborg af hvor metrobusserne er. Busser markeret med grønt er under 
tre minutter forsinket og med gult over tre minutter forsinket. Ved at føre musen henover den enkelte 
bus får man eksakt information om forsinkelsen. [NT, 2007]. 
Man kan se på Internettet, hvor busserne 
på metrolinjerne i Aalborg befinder sig og 
i hvilket omfang de overholder kørepla-
nen, idet det er angivet, hvor mange mi-
nutter bussen er forud eller bagud i for-
hold til køreplanen. 
14.2.10 Tekst-tv 
DSB og HT giver oplysninger om den kol-
lektive trafik via tekst-tv. DSB har IC-
togenes og S-togenes afgangstider lagt 
ind på DR's tekst-tv. På TV2's interaktive 
tekst-tv findes DSB's Rejseplanlægger, 
der kan betjenes via telefonen. 
HT's tekst-tv sider indeholder information 
om driften her og nu samt linje-
omlægninger og ekstrakørsel. På grund af 
omfanget af køreplanerne er det ikke mu-
ligt at præsentere køreplanerne for HT's 
busser på tekst-tv. 
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5  
Figur 14.9 Information på tekst-tv. Hentet på Danmarks Radios hjemmeside den 18. december 2006. 
14.2.11 Realtidsinformation 
Information om afgangstider er i dag pri-
mært baseret på de køreplanlagte tider, 
men i praksis kan bussen køre for sent el-
ler for tidligt fra stoppestedet. Passagerer 
kan komme til stoppestedet uden at vide, 
hvad klokken reelt er, og kan derfor være 
i tvivl om, hvorvidt bussen er kørt eller ej. 
Derfor kan det være vigtigt for passage-
rerne at få dynamisk information om, hvor 
bussen er i systemet, så det er muligt at 
udnytte ventetiden på bedst mulig måde. 
Dynamisk information om driften findes på 
DSB's stationer og på stoppestederne i en 
række byer. Realtidsinformation i busser-
ne benyttes kun i få byer, men det vil få 
øget udbredelse efterhånden.  
I NTs område har man i 2007 gjort det 
muligt at hente information om afgangsti-
der fra de enkelte stoppesteder ned på sin 
mobiltelefonen.  
I Viborg, Vejle og Aalborg er der i forbin-
delse med etablering af nye rutebilstatio-
ner også etableret realtidsinformation, der 
giver oplysninger om bussernes forvente-
de ankomsttider. Samtidig etableres sty-
ring af hvilke afgangsperroner, busserne 
skal anvende. Derved kan antallet af per-
roner begrænses. 
Nyttevirkningen af informationssystemer-
ne er svær at overskue, men der er ingen 
tvivl om, at kunderne finder, at det giver 
en bedre service. I Liverpool lavede man 
en undersøgelse, der viste, at efter indfø-
relsen af information om ankomsttiderne 
på stoppestedsstanderne mente folk, at 
busserne var mindre forsinkede end før, 
uanset at der ikke var sket forbedringer i 
regulariteten. 
14.3 Dialog med passagererne 
Kommunikationen med passagererne er 
ikke en én-vejs kommunikation fra trafik-
selskab til passager. Der er en løbende di-
alog med passagererne. Dialogen sker 
dels i form af klager eller ønsker fra pas-
sagererne, dels i form af at trafikselska-
berne foretager undersøgelser blandt pas-
sagererne eller indbyggerne i et område. I 
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nogle byer er dialogen organiseret gen-
nem pendlerklubber, hvor passagerer, 
kommune og trafikselskab diskuterer, 
hvilke ændringer der skal foretages.  
14.3.1 Klager og ønsker 
Henvendelserne fra passagererne kan 
groft set opdeles i henvendelser vedrø-
rende driften på rutenettet og forslag til 
omlægninger af rutenettet. 
Henvendelserne om driften er i de fleste 
tilfælde klager over forsinkelser, mang-
lende korrespondance samt chaufførernes 
kørsel og kundebetjening. Klagerne fra 
passagererne anvendes af trafikselskaber-
ne til vurdering af kvaliteten af den udfør-
te kørsel. I trafikselskaber, hvor kontrak-
terne med entreprenørerne indeholder be-
stemmelser om bod, hvis en tur ikke kø-
res, kan klagerne fra passagererne være 
udgangspunkt for, at der kræves bod for 
en manglende tur, hvis entreprenøren ik-
ke selv har informeret trafikselskabet. 
Forslag og ønsker fra passagererne om ru-
teændringer og ændrede afgangstider 
indgår i trafikselskabernes rute- og køre-
planlægning sammen med undersøgelse 
af rejsemønstre, udviklingen i området og 
dialogen med uddannelsesinstitutioner 
mm.  
14.3.2 Markedsundersøgelser 
Trafikselskaberne gennemfører forskellige 
former for undersøgelser af passagerernes 
opfattelse og brug af den kollektive trafik. 
Som eksempler kan nævnes undersøgel-
ser af: 
• passagerernes rejsemønster 
• passsagerernes eller befolkningens 
kendskab og holdning til den kollekti-
ve trafiks produkter 
• passsagerernes brug af kort og billet-
ter 
• passagerernes opfattelse af kvalite-
ten. 
Undersøgelserne af rejsemønstret supple-
res ofte med tællinger af passagerer og 
anvendes primært til planlægning af rute-
nettet og køreplaner. Undersøgelserne 
gennemføres typisk ved at interviewe eller 
uddele spørgekort til passagererne i tog 
og busser.  
Undersøgelserne af passagerernes eller 
befolkningens kendskab og holdning til 
produkterne gennemføres typisk som tele-
foninterview, men foretages også som in-
terview i tog og busser, hvis det for ek-
sempel drejer sig om at måle passagerer-
nes holdning til en ny bustype, som pas-
sageren befinder sig i her og nu.  
Passagerernes brug af kort og billetter 
undersøges for at vurdere, hvordan takst-
systemet bruges og som basis for forde-
ling af indtægter. Målingerne af kvaliteten 
anvendes til at måle, hvordan passagerer-
ne vurderer det produkt, som tilbydes.  
Nogle trafikselskaber anvender kvali-
tetsmålingerne direkte i afregningen med 
entreprenørerne og betaler bonus ved høj 
kvalitet og foretager fradrag i betalingen 
til entreprenøren ved dårlig kvalitet. De 
fleste undersøgelser fokuserer traditionelt 
på kunderne i systemet.  
Undersøgelser af kendskab og holdninger 
udbredes ofte til at omfatte hele befolk-
ningen. Dialogen med befolkningsgrupper, 
der ikke anvender den kollektive trafik, 
herunder undersøgelser af rejsemønstre, 
er derimod relativ begrænset. 
14.4 Markedsføring 
Udbuddet af kollektiv trafik gentages stort 
set fra dag til dag. Jernbanens infrastruk-
tur bevirker, at etablering af nye jernba-
nestrækninger og omlægninger af eksiste-
rende strækninger ikke foretages ofte.  
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Ændringer i togdriften består derfor pri-
mært i ændrede standsningsmønstre og 
afgangstider. Busdriften er mere fleksibel. 
Det er nemmere at etablere en ny busrute 
eller omlægge en eksisterende. Det rela-
tivt uændrede udbud er en af den kollekti-
ve trafiks væsentligste kvaliteter og en 
vigtig forudsætning for at tiltrække passa-
gerer.  
Viden om, at en kollektiv trafikforbindelse 
eksisterer og fastholdes, er ofte en væ-
sentlig forudsætning for manges valg af 
bolig og arbejdsplads. Usikkerhed om op-
retholdelsen af en kollektiv trafikforbindel-
se får derimod eventuelle potentielle pas-
sagerer til at vælge alternative transport-
midler, anden bolig eller andet arbejde.  
Banerne signalerer denne konstanthed 
stærkest i kraft af infrastrukturen. Busru-
terne giver i kraft af den manglende synli-
ge infrastruktur ikke det samme signal om 
stabilitet. 
Markedsføringen af den kollektive trafik 
rummer to hovedelementer. Produktet 
skal markedsføres generelt, således at be-
folkningen bliver opmærksom på de til-
bud, der findes. Endvidere skal ændringer, 
nye tiltag og nye produkter markedsføres, 
så både eksisterende brugere og befolk-
ningsgrupper, som det nye produkt er 
specielt rettet imod, bliver opmærksomme 
på ændringerne. 
Trafikselskabernes budget til markedsfø-
ring er traditionelt relativt begrænset. HT 
har det relativt største budget, hvor mar-
kedsføring og information tilsammen ud-
gør ca. 2,5 % af det samlede budget. De 
øvrige trafikselskabers budgetter er mar-
kant lavere på dette område. I en del tra-
fikselskaber indgår informationen dog som 
en del af de samlede budgetter for admi-
nistrationen, hvorfor det er svært at fast-
lægge det præcise omfang.  
14.4.1 Generel markedsføring 
Den generelle markedsføring af den kol-
lektive trafik i f.eks. de trykte og de elek-
troniske medier er relativt begrænset. 
DSB har gennem en årrække markedsført 
IC-togene og S-banen via annoncer og re-
klamespots i TV og biografer.  
De regionale trafikselskaber har primært 
koncentreret deres indsats om at profilere 
produktet, at gøre det synligt i hverdagen 
samt at ændre produktets image gennem 
at øge kvaliteten. 
14.4.2 Profilering og design 
Trafikselskabernes kendskab til, hvordan 
design og profilering af produktet påvirker 
kunderne, er relativt begrænset. Andre 
brancher, f.eks. bilindustrien, har lagt 
meget større vægt på udformning og de-
sign af produkterne.  
Enkelte steder er der arbejdet mere mål-
rettet med et designkoncept, der f.eks. 
kan omfatte stoppesteder og busser, hvor 
de fleste trafikselskaber gennem ensartet 
bemaling af materiel og modernisering af 
ventefaciliteter har gjort den kollektive 
trafik mere synlig. Dette har sammen med 
øgede krav til kvaliteten af materiellet, 
været med til at forbedre den kollektive 
trafiks image og signalere stabilitet og 
kvalitet. 
Disse ændringer er også en væsentlig for-
udsætning for, at det "gode ry", der er et 
meget vigtigt element i markedsføringen 
af den kollektive trafik, kan erstatte det 
"dårlige rygte". Positive oplevelser, der 
fortælles fra en tilfreds kunde til andre, er 
stærkt medvirkende til at ændre holdnin-
ger blandt ikke-brugere. 
Man ser mange "smarte" informations-
kampagner, der godt nok gør opmærksom 
på produktet. Men derfra er der lang af-
stand til også at informere på en måde, 
der nedbryder barrieren for at bruge den 
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kollektive trafik. Det er nemlig ikke særlig 
enkelt at forklare et så differentieret sy-
stem, hvor den enkelte rejse ofte består 
af flere forskellige transportmidler med 
flere forskellige takssystemer. 
14.4.3 Markedsføring af produkter  
Markedsføringen i den kollektive trafik er 
koncentreret omkring konkrete produkter, 
specielt introduktion af nye produkter. År-
sagen hertil er dels, at produktdifferentie-
ringen gennem de senere år er øget i den 
kollektive trafik, dels at markedsføringen 
herved kan målrettes mod et specielt 
geografisk område eller en bestemt grup-
pe af brugere og gøres mere tydelig og di-
rekte. 
 
Figur 14.10 Overskriften for Jönköpings nye 
stambussystem i 1996. [Jönköping 2005]  
X-busserne i Jylland er blevet markedsført 
som busser med høj komfort, der kører 
hurtigt og langt. X-busserne har fået sin 
helt egen bemaling med et karakteristisk 
"X" på siden uanset hvilket trafikselskab, 
der kører ruten. Alle ruterne har endvidere 
fået et 900-nummer, der i Jylland kun be-
nyttes af hurtigbusser. Rutenummeret er 
efterfulgt af et X. 
S-busserne i hovedstadsområdet er mar-
kedsført som hurtige busser med få stop, 
der kører på tværs af S-banen og med fa-
ste minuttal. De supplerer og komplette-
rer S-banenettet.  
Servicebusser er markedsført som en æl-
dre- og handicapvenlig bus, hvor chauffø-
ren har god tid til at hjælpe passagererne. 
I markedsføringen af de specielle produk-
ter tages mange forskellige midler i an-
vendelse. Typiske midler er brochurer, 
annoncer, bagrudestreamers på busserne 
og tv-reklamer. Som supplement til mar-
kedsføringen gøres produkterne endvidere 
tydelige gennem speciel navngivning, 
nummerering og eventuel bemaling af 
busserne. 
Andre eksempler på en produktmarkering 
er sommerruter i Nordjyllands og Århus 
Amter, hvor ruterne ud over et rutenum-
mer har fået navne, som f.eks.: "Ertebøl-
len", "Rødspætten", "Skrubben", "Skage-
rakkeren" og "Djurslænderen". 
 
Figur 14.11 X-busserne i Jylland markedsføres 
intenst. Eget foto. 
Ud over nummereringen anvendes farve 
på stoppestedsstandere og destinations-
skilte til at markere produkterne:  
• X-bus og S-bus: Blå 
• Ekspresbusser og pendulbusser: Grøn 
• Servicebusser: Rød 
• Natbusser: Grå. 
I forsøgene med alternativ betjening af 
landområder, der har været delvist finan-
sieret af Trafikministeriets støttepuljer, 
har et af kravene været en grundig mar-
kedsføring af produktet. Således var et 
væsentligt element i forsøget i Holstebro 
med BYBUS-TAXA i aftentimerne en stor-
stilet markedsføringskampagne 
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15 Eksempler på løsninger 
15.1 Indledning 
I dette kapitel gennemgås nogle eksem-
pler på gode løsninger fra de senere år, 
som kan danne inspiration for løsningsmu-
ligheder andre steder.  
15.2 Stambuslinjer i Jönköping 
15.2.1 Nyt linjenet i 1996 
I Jönköping i Midtsverige konstaterede 
man i midten af 1990'erne vigende passa-
gertal i bustrafikken. Man besluttede, at 
foretage en radikal omlægning, lavede en 
ny kollektiv trafikplan og fik 25 mio. kr. 
fra staten til forbedring af infrastrukturen i 
byen. Kommunen lagde selv 75 mio. kr. til 
og havde dermed 100 mio. kr. til forbed-
ringer. Halvdelen blev brugt til forbedrin-
ger for bustrafikken. 
 
Figur 15.1 Principielt stambusnet i Jönköping. 
[Jönköping, 2005]. 
I det gamle busnet var der 15 linjer og 
busnettet var temmelig uoverskueligt.  
Hovedingredienserne i den nye plan, der 
blev iværksat i 1996, var: 
• to stambuslinjer (10 min. intervaller) 
– senere er tilkommet en linje mere 
• øvrige bybuslinjer køre som: 
• lokallinjer med omvejskørsel til 
centrum 
• fødelinjer til stamlinjerne, hvor 
der er omstigning 
• busbaner og signalprioritering på hele 
stambusnettet, samt realtidsinforma-
tion. (ca. 50 mio. SEK investering) 
• nye 18 m lavgulvsbusser 
Man satsede på en passagerfremgang ved 
at lave et meget kundevenligt produkt, 
der var hurtigt og letforståeligt.  
Der blev investeret 50 mio. SEK i busprio-
ritering og busveje. Hele linjenettet for 
stambuslinjerne blev gennemgået og alle 
steder, hvor der kunne foretages anlæg, 
som medførte køretidsbesparelser, blev 
disse gennemført.Nøgleordene for projek-
tet var: 
• hurtigt  
• bekvemt  
• miljøvenligt  
• kundevenligt  
• økonomisk. 
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Figur 15.2 Oversigt over en del af de steder, hvor der blev lavet anlæg for at forbedre bussernes 
fremkommelighed. [Jönköping, 2005]. 
 
Figur 15.3 Eksempel på løsning med busbaner og særlig krydsning af vej for busserne. [Jönköping, 
2005]. 
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Figur 15.4 Eksempel på før og efter løsning. [Jönköping, 2005]. 
Det ses af Figur 15.4, at der blev gennemført anlæg, der øger bussernes fremkommelighed 
langs hele linjenettet. 
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15.2.2 Samfundsøkonomisk analyse 
 
Figur 15.5 Oversigt over resultaterne af den samfundsøkonomiske vurdering for hvert enkelt projekt. 
[Jönköping, 2005]. 
For alle de projekter, hvor der blev gen-
nemført anlæg, blev der foretaget en 
sam-fundsøkonomisk analyse – jf. Figur 
15.5 og Tabel 15.1. 
Tabel 15.1 Den samlede samfundsøkonomiske 
gevinst ved projekterne i Jönköping. [Jönköping, 
2005], 
Emne Forandring 
Biltimer + 599.000 
Bustimer - 2.483.000 
Tidsomkostninger - 4.983.000 
Trafiksikkerhed - 1.864.000 
Forurening (gas- - 133.000 
Støj - 233.000 
I alt - 9.096.000 
 
 
Den årlige gevinst ved gennemførelsen af 
anlæg for 50 mio. kr. var således godt 9 
mio. kr. Investeringen var således tjent 
ind på under 6 år. 
15.2.3 Konsekvenser 
Efter gennemførelsen i 1996 er der løben-
de fulgt op på virkningen. De første år var 
der et passagerfrafald, hvilket ikke er så 
overraskende, da store forandringer altid 
kræver en indkøringstid.  
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Figur 15.6 Avisudklip fra den første tid efter 
indførelsen af det nye system i Jönköping. [Jön-
köping 2005]. 
Der var samtidig mange protester – jf. 
Figur 15.6 – men man valgte at holde fast 
ved løsningen, og det viste sig, at passa-
gertallet steg i de efterfølgende år.  
I dag er Jönköping systemet kopieret i en 
del andre byer, bl.a. i Aalborg. Siden om-
lægningen er passagertallet i Jönköping 
steget med ca. 20 %, jfr. figur Figur 15.7. 
 
Figur 15.7 Passagerudviklingen i Jönköping. [Länstrafiken 2008]. 
Konklusionerne fra Jönköping er: 
• Begynd aldrig med et kompromis – 
sæt klare mål og gå efter dem 
• Gennemfør det hele på en gang – ikke 
i flere omgange. Det skyldes, at der 
altid vil være kritik af forandringer, så 
tag debatten en gang for alle 
• Lav noget, der forhøjer status for den 
kollektive trafik – sørg for at kvalite-
ten bliver forbedret mærkbart 
• Lav det i enighed med andre involve-
rede parter – entreprenører, chauffø-
rer, vejmyndigheder osv. 
• Vind – vind koncept – i Jönköping for-
bedrede man kvaliteten og sparede 
penge samtidig 
• Følg op og fortsæt med at forbedre 
kvaliteten. 
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15.3 Ny kollektiv trafikplan i 
Aalborg 
I Aalborg var der i årene lige efter 2000 et 
fald i passagertallet. Samtidig var der ta-
get nogle beslutninger, der havde stor be-
tydning for den kollektive trafiks struktur 
– en ny samlet trafikterminal ved bane-
gården for såvel regional som lokal bus-
trafik var planlagt til åbning i 2004 og 
etablering af en ny nærbane med 5 nye 
stationer skulle ske i 2003.  
15.3.1 Tidsplan 
Det blev derfor besluttet, at der skulle ud-
arbejdes en ny kollektiv trafikplan, hvor 
tidsplanen blev følgende: 
• Foroffentlighedsfase med basar forår 
2001 
• Plan udarbejdet forår 2001 – sommer 
2002 
• Offentlighedsfase efterår 2002 
• Endelig godkendelse primo 2003 
• Undervejs 2 seminarer for politikere 
• Ikrafttræden 1. april 2004, samtidig 
med ibrugtagning af ny fælles trafik-
terminal ved banegården. 
Såvel politikere som borgere blev således 
inddraget i debatten. Kommunens tekni-
ske udvalg besøgte Jönköping undervejs i 
processen og fandt, at Aalborgs plan bur-
de baseres på de samme principper. 
15.3.2 Analyser 
Der blev lavet en række analyser af de 
eksisterende forhold.  
Analyser viste, at der var et misforhold 
mellem udbud af trafik og efterspørgslen. 
Der var god plads i busserne uden for 
myldretiden, mens busserne var overfyld-
te i myldretiden. 
 
 
Figur 15.8 Rejsetider i Aalborg. Figuren illustrerer rejsetidsforholdet mellem bus- og bilrejser. [Aal-
borg, 2003]. 
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Figur 15.8 viser rejsetidsforholdet mellem 
bus- og bilrejser. Ved busrejser, der inde-
bærer omstigning, var rejsetiden 4–7 
gange længere med bus end med bil. Kun 
ved rejser mellem forstæderne og cen-
trum, hvor der ved bilrejsen også skal af-
sættes tid til parkering, var der et rimeligt 
forhold, hvor man kan sige, at den kollek-
tive trafik kan konkurrere. 
15.3.3 Fokusgruppeinterview 
Der blev gennemført fokusgruppeinterview 
på virksomheder i Aalborg. Der deltog så-
vel busbrugere, som bilister og cyklister. 
De vigtigste konklusioner var: 
• Rejsetiden er meget væsentlig 
• Trængsel i busserne er et problem for 
mange, idet man føler ubehag, hvis 
fremmede kommer ind i den personli-
ge nærzone 
• Kollektiv trafik er ikke et alternativ for 
mange – overvejes slet ikke! 
15.3.4 Målsætninger 
Planlægningen gennemførtes med tæt dia-
log med politikerne og med borgerne in-
volveret såvel forud som i den afsluttende 
fase. Resultatet blev en ny plan, hvor den 
hidtidige filosofi, at kollektiv trafik skal 
være et tilbud til alle på alle tidspunkter, 
forlades.  
I stedet gennemføres en mere markeds-
orienteret trafikplan, der var kraftigt inspi-
reret af Jönköping: 
• Enkel, hurtig og god komfort! Højst 
dobbelt transporttid, hvor der er 
mange kunder og nye laventrébusser 
med god indretning. Også forbedrin-
ger af stoppestedskvaliteten. 
• Mere kørsel, hvor behovet er større – 
dvs. mange afgange i myldretiden – 
det endte med, at 30 % af alle afgan-
ge kører i myldretiden 
• Mindre kørsel, hvor behovet er min-
dre, dvs. mindre kørsel i landdistrik-
terne og færre afgange aften og 
weekend. Som minimum gælder 1 af-
gang pr. time for alle inden for en ri-
melig gangafstand. Nogle steder flek-
sible ordninger (teletaxi) 
• Bedre fremkommelighed, hvor det var 
nødvendigt. Der blev brugt 5 mio. kr. 
til forbedring af fremkommeligheden. 
• Ny og fælles design for metrobuslin-
jerne 
• Bedre passagerinformation – elektro-
niske informationstavler med realtids-
information på ca. 50 stoppesteder, 
samt elektronisk information på den 
nye busterminal. 
Det var også et mål, at det nye system 
skulle have været godt integreret med 
den nye nærbane, der var taget i brug i 
december 2003 med fem nye stationer 
mellem Lindholm og Skørping. Men des-
værre blev stationen ved Over Kæret, 
hvor der skulle have været omstigning 
mellem stambusserne og nærbanen, spa-
ret væk fra statens side. Integrationen 
mellem systemerne blev derfor ikke så 
god, som det var ønsket fra kommune og 
trafikselskab. 
Figur 15.9 viser, hvordan timerne blev 
overflyttet fa den gamle køreplan til den 
nye. Indsatsen blev kraftigt øget i myldre-
tiden og de timer blev primært taget fra 
de øvrige dagtimer – mellem kl. 9 og 14. 
Størstedelen af den ekstra kapacitet, der 
blev indsat i myldretiden, vil blive fjernet 
igen i sommeren 2007, fordi man ikke har 
haft den stigning i passagertallet, som 
man håbede på. 
Metrobusserne kører højfrekvent i den 
centrale del af byen. Frekvenserne frem-
går af Tabel 15.2. 
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Ved starten i 2004 var der 12 afgange i 
timen på de to radiale linjer, men siden 
har besparelser medført, at der i 2007 bli-
ver 8 afgange i timen. 
Uden for den centrale del grener linjerne 
sig ud. På de ydre dele er der 2-4 afgange 
i timen. Denne måde at opbygge systemet 
på er anderledes end den, der er brugt i 
Jönköping, hvor der er omstigning mellem 
lokallinjer og stambuslinjer i knudepunk-
terne. Ulempen ved den løsning, der blev 
valgt i Aalborg, er, at regulariteten er 
sværere at sikre, fordi nogle af busserne 
har meget lange ruter uden for den cen-
trale del.  
15.3.5 Sammenfatning vedrørende 
Aalborg  
Forbedringer: 
• flere afgange og bedre regularitet på 
de vigtigste strækninger 
• forbedrede skiftemuligheder mellem 
tog, bybusser og regionale busser 
• nærbane med 5 nye stationer 
• ny samlet busterminal 
• it med realtidsinformation, buspriori-
tering og rejseinformation. 
Ulemper: 
• færre eller ingen afgange på steder, 
hvor der ikke er mange kunder 
• nogle steder større gangafstande 
• køreplan ikke særlig letforståelig. 
Mange protester efter starten: 
• forventeligt med de mange ændringer 
• kun dem, der får forringelser, reage-
rer 
• dem, der får forbedringer, hører man 
ikke fra. 
Kundeundersøgelse i 2005 viser, at pas-
sagererne især er tilfredse med: 
• bedre skifteforhold 
• bedre regularitet 
• god overskuelighed i ny terminal. 
Der var passagernedgang det første år, 
derefter stagnation. Det er dog vanskeligt 
at sige, hvad der skyldes systemet og 
hvad der skyldes velstandsstigningen. 
Man har valgt at holde fast ved princip-
perne, men er begyndt at nedsætte fre-
kvenserne, så ringlinjerne nu har freke-
venser under de minimumsmål, der frem-
går af målsætningerne og ikke længere 
kan betegnes som metrobusser.
 
Tabel 15.2 De planlagte frekvenser i Aalborg. [Aalborg, 2003]. 
 Myldretid Øvrige dagtimer 
og lørdag for-
middag 
Aften og  
øvrig lørdag 
Søndag 
Radiallinjerne (1 og 2) 12 (8-12) 6 (4-8) 4 (2-4) 4 (2-4) 
Ringlinjerne (5 og 6) 6 (4-8) 3 (0-4) 0 0 
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Figur 15.9 De planlagte ændringer i fordelingen af køreplanstimerne ved indførelsen af den nye kol-
lektive trafikplan i Aalborg i 2004. [Aalborg, 2003]. 
15.4 Sammenligning mellem 
Jönköping og Aalborg 
Det fremgår af Tabel 15.3, at selv om der 
er store ligheder, især i netstrukturen, er 
der også store forskelle. De største for-
skelle ligger i, at der i Jönköping er inve-
steret 10 gange så meget som i Aalborg i 
anlæg for forbedring af fremkommelighe-
den, og i den måde informationen er gen-
nemført på, hvor der i Jönköping har væ-
ret en tættere dialog med borgerne end i 
Aalborg. 
 
 
 
 
Tabel 15.3 Sammenligning mellem nøglefakto-
rer i Jönköping og Aalborg.  
 Jönkö-
ping 
Aalborg 
Fre-
kvens 
10 min. 5 min. 
Omstig-
ning 
Ja Nej 
Busstør-
relse 
18 m 13,7 m 
Anlæg 50 mio. SEK 5 mio. DKK 
Realtids-
info 
Ja Ja 
Cost/be
nefit-
bereg-
ning 
Ja Nej 
Informa-
tion 
100 
borger-
møder 
både før 
og efter 
Dialog 
forud, 
samt 
generel 
info til 
alle 
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Figur 15.10 Diagram for det nye metrobusnet i Aalborg. [Aalborg, 2003].
15.5 Letbaner i Århus  
De første undersøgelser vedrørende indfø-
relse af sporvogne i Århus blev påbegyndt 
i 1999. Grunden var dels stigende træng-
sel og fremkommelighedsproblemer for 
busserne og dels, at sporvogne kan bru-
ges til at profilere byen - hvilket indførel-
sen af moderne sporvogne i bl.a. Stras-
bourg er et meget kendt eksempel på. 
Den første plan var færdig i 2000 og inde-
bar en første etape med ca. 24 km spor-
vognslinjer i den centrale del af byen. I 
2006 blev der afsluttet en ny plan, der ta-
ger et andet udgangspunkt, idet den før-
ste etape nu går ud på at sammenbinde 
de to eksisterende jernbaner til hhv. Od-
der og Grenaa via en letbane i tracéen 
Nørrebrogade-Randersvej og videre via 
Skejby Sygehus og Lisbjerg til Lystrup. 
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Herved skal der kun anlægges 12 km ny 
bane og anlægsudgiften bliver væsentligt 
mindre, samtidig med at man kan udnytte 
de tog, der anvendes på de to eksisteren-
de jernbaner. Projektet styres nu af Midt-
trafik og status er, at der er igangsat en 
VVM-undersøgelse med statsligt tilskud af 
dette projekt. Målet er, at første etape 
skal være færdig i 2015 og hele nettet - 
der fremgår af Figur 15.12 - i 2025. 
Århus har i de senere år investeret i om-
bygninger af nogle af de store indfaldsveje 
ved at etablere busbaner. Disse skal be-
tragtes som et skridt hen imod etablerin-
gen af letbaner i gaderummene. Ved den 
ombygning af Randersvej, der sker i 2009, 
hvor der etableres busbaner i begge ret-
ninger i siden af vejen, vil anlægget i vi-
dest muligt omfang ske, så der med 
mindst mulig merudgift kan etableres 
sporvognstracé i midten af vejen.  
Principperne for udviklingen fra bus- til 
sporvognsdrift fremgår af Figur 15.11. 
 
Figur 15.11 Hvordan man kan komme fra nuværende buskørsel til sporvogne. [Århus Kommune og År-
hus Amt, 2005]. 
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Figur 15.12 Det fuldt udbyggede letbanenet i Århus. [Århus Kommune og Århus Amt, 2006]. Senere er 
det besluttet at udvide det net, der skal undersøges til også at omfatte baner til Randers, Skanderborg 
og Silkeborg. 
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15.6 Transportpolitik i Zürich 
Ved en folkeafstemning i 1973 var der 
flertal for satsning på kollektiv trafik frem 
for individuel i Zürich-regionen. Siden er 
der - med henvisning til denne afstemning 
- foretaget massive investeringer i kollek-
tiv trafik i regionen, så der er skabt et af 
de mest udbyggede systemer i Europa. 
Man sørger også for gennem sine handlin-
ger og informationer, at befolkningen har 
en bred forståelse for de foretagne inve-
steringer og er stolte af deres trafiksy-
stem.  
Det fremgår af Tabel 15.4, at Zürich har 
et meget højt tal for antal rejser pr. ind-
bygger med kollektiv trafik, sammenlignet 
med andre byer. 
Der har siden 1973 været bred politisk og 
folkelig opbakning til at kollektiv trafik 
skal prioriteres overalt. 
 
 
Målene har været [Joos, 2000]: 
1 Promoting a change from the car to 
public, environment-friendly trans-
port. 
2 Channelling motor traffic - creating 
quieter conditions in residential areas. 
3 Limiting the parking places for com-
muters. 
4 Reducing motor traffic in the city. This 
objective of generally reducing the 
motor traffic was first formulated with 
this stringency in 1987 - under the 
impression that atmospheric pollution 
was increasing. 
Midlerne har været: 
• anlæg af meget få p-pladser 
• prioritering i gaderummene for kollek-
tiv trafik 
• 70 km sporvognslinjer – 30 % i egen 
tracé 
• 20 km reserverede busbaner. 
 
Tabel 15.4 Sammenligning for antal rejser pr. indbygger pr. år. [Joos, 2000]. 
 Befolkning i mio.  
i betjeningsområdet 
Rejser pr. år Rejser pr. år pr. indbygger 
i betjeningsområdet 
Zürich 550.000 310 mio. 560 
Wien 1.520.000 612 mio. 403 
Stockholm 1.500.000 432 mio. 288 
Amsterdam 680.000 220 mio. 320 
Manchester 2.600.000 375 mio. 147 
 
 
15.7 Runcorn 
Runcorn er en af de 32 New Towns, der 
blev bygget i Storbritannien efter 2. Ver-
denskrig. Byen ligger 30 km fra Liverpool 
og har i dag 70.000 indbyggere.  
Det særlige ved Runcorn er, at den er 
bygget med fokus på, at den kollektive 
trafik skal være så effektiv som muligt. 
Målet var en modal split på 50/50 for 
bus/privat transport.  
Målet er søgt opnået ved, at der centralt 
gennem alle bolig- og erhvervsområder er 
etableret busveje, hvorved det er opnået, 
at transporttiden med bus mellem mange 
mål i Runcorn er kortere end transportti-
den med bil.  
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Store dele af busvejene forløber i eget tra-
cé og med mange niveaufri krydsninger af 
det øvrige vej- og stinet. Hvor busvejene 
krydser andre veje i niveau, er der signal-
anlæg, hvori busserne får prioritet. 
Den centrale del af busvejene udgør et 8-
tal, hvor byens centerområde er placeret i 
midten af 8-tallet. Der er flere steder 
udgreninger fra 8-tallet til andre bydele, 
især erhvervsområderne i udkanten af-
byen. 
 
Figur 15.13 Busvejene i Runcorn. I sløjfen til højre kører busserne separeret fra anden trafik, mens der 
i sløjfen til venstre køres i blandet trafik på dele af vejnettet. [Transport Research Board, 2000] 
Busvejene er designet, så der kan køres 
med en hastighed på 64 km/time Busser-
nes operationshastighed er ca. 30 km/t, 
hvilket er langt over den hastighed, der er 
ved blandet trafik. 
Bredden af busvejene er 6,7 meter. Stop-
pestederne er placeret med ca. 400 me-
ters mellemrum, og samtidig tæt ved de 
lokale centre. 
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Figur 15.14  Runcorn busway ved bycentret. Eget foto
I bycentret er busvejen hævet og passage 
med andre transportarter sker ude af ni-
veau.  
I resten af byen sker krydsning med stier-
ne også ude af niveau mange steder, 
mens bilerne krydser busvejen i niveau i 
lysregulerede kryds, hvor busserne har 
prioritet. 
Den lokale busbetjening udføres med 22 
busser, der har 7 mio. passagerer pr. år 
[Transport Research Board, 2000].  
På de centrale dele af busvejen kører der 
12 busser i timen i hver retning. Desuden 
kører en del andre linjer, der har mål 
uden for Runcorn også på busvejen, så 
frekvensen er meget høj 
 
Figur 15.15 Busvejen krydser vej med anden 
trafik. Eget foto 
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15.8 TØI's ni bud 
Transportøkonomisk Institutt har foreta-
get en opsamling af erfaringer for løsnin-
ger i byområder [TØI, 1998]. Man sam-
menfatter erfaringerne i følgende 10 bud: 
1 Der er behov for kundskab til marke-
det og for målrettet trafik. 
2 Der må satses på et enkelt, bruger-
venligt og synligt system. 
3 Ting tager tid. 
4 Gammel vane er svær at ændre. 
5 Trafikanternes valg af transportmiddel 
varierer. 
6 Kollektiv trafikken har størst potentia-
le blandt dem, der kun rejser en gang 
imellem. 
7 Øget frekvens er vigtigst i bytrafik. 
8 Mindre forbedringer kan betyde me-
get. 
9 Kvalitet er et vigtigt signal til omgivel-
serne. 
Disse erfaringer ligner meget dem, som 
blev fundet i HiTrans-undersøgelsen 
[HiTrans, 2005] 10 år senere. 
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